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КАЖДЫЙ МЕСЯЦ, 



В ПЕРВУЮ СРЕДУ 

ВЫ можете через Интернет (Н«р:/ѵѵ\л/\л/. 2 г.ги) 
и по телефону (095) 207-39-83 обратиться 
к главному редактору ЗР Петру Меньших 
и сразу же получить ответ. 


До недавнего времени голос читателя - что думает он о 
журнале, что ждет от него - доходил до нас в основном через 
почту и анкетные опросы. Кок могли, мы черпали из этого бога- 
того источника. Но было у него два изъяна - расстояние и вре- 
мя. С приходом в нашу жизнь Интернета они уже не помеха. 

8 декабря с 10-00 до 18-00 мы впервые провели в Интерне- 
те прямую встречу читателей ЗР с главным редактором. Часть 
этого “диалога" (в сокращенном, естественно, виде) вы най- 
дете на этой странице. Отныне каждый номер журнала будет 
открываться разговором с читателем "В первую среду". 

Конечно, всегда интересно узнать, как выглядят мощные и 
сверхдорогие вседорожники Мззап, МПзиЫзЫ, восхититься интерье- 
ром последних моделей іехиз. Но вся эта информация по-настояще- 
му полезна только для обладателей тугих кошельков. В условиях 
кризиса такая разнонаправленность "похудевшего” в страницах жур- 
нала не принесет ощутимой пользы никому. Так не лучше ли перене- 
сти свое внимание на потребности тех, кто в своем большинстве ез- 
дит на недорогих - новых и не очень автомобилях? АЛЕКСЕЙ. 

Мы во многом разделяем ваше мнение, стараемся облегчить 
трудности, с которыми столкнулись автовладельцы в нынешние 
времена. Будем и впредь публиковать больше статей, которые 
помогут сэкономить на ремонте и обслуживании, при покупке то- 
варов. Вместе с тем я не вполне согласен, что информация о по- 
следних моделях полезна лишь обладателям тугих кошельков. 
Водь для большинства наших читателей автомобиль - это не про- 
сто средство передвижения, но еще и страсть. Согласитесь, наш 
интерес к творениям художников не становится меньше от того, 
что они находятся в музее, а не у нас дома в гостиной. 

Не всегда нахожу в журнале интересные для меня публикации 
- по автоматическим коробкам передач, устройствам систем кон- 


Расскажите, пожалуйста, о себе. СЕРГЕЕВ Владимир. 

В журнале - с 1980 года. Мне очень повезло - попал в хоро- 
ший коллектив, где по службе продвигают за упорный труд, а не по 
блату. Работал литературным сотрудником, зав. отделом, ответст- 
венным секретарем, зам. главного редактора и уже более шести 
лет — главный редактор. Журнал люблю как самого близкого дру- 
га, воспринимаю его, себя и людей, которые здесь работают, как 
единое целое. Когда вижу наклейку “За рулем” на заднем стекле 
автомобиля в потоке транспорта, теплеет на душе - нас много. 

По поводу публикации о недобросовестных продавцах: а не 
опасаетесь ли вы, что всплывут имена некоторых ваших рекла- 
модателей? В публикациях по иномаркам таких материалов ста- 
ло больше, спасибо. МИХАИЛ. 

Уверяю вас, если повод для критической статьи серьезен, 
материал будет опубликован, несмотря на то, что он затронет ин- 
тересы рекламодателей. Объективность и независимость - са- 
мый ценный наш капитал. Надеюсь, что добросовестные продав- 
цы разделят наше мнение. 

Вот вы все говорите “защита ', “защита”, а в чем она выражается 
конкретно? Пара антирекламных статей в номере - и все? Не моро- 
чите ли вы нам голову, уважаемые? Помнится, весь прошлый год 
призывали: “будем вместе”. Ну, мы, конечно, всегда рады: вместе, так 
вместе, тем более, что жизнь достает -гаишники, налоги, инструмен- 
тальный контроль и прочее. Вот, думаем, журнал объединит всех в 
клуб или там в общество какое-нибудь и ка-а-ак вдарим по врагам! Но 
дальше наклейки (и то один раз, значит, не для всех) дело не сдвину- 
лось. Не подписываюсь не потому, что чего-то боюсь, просто хочу, 
чтобы ответили не конкретно мне, а всем, кто вам поверил. А. Т. 

Клуб “За рулем” — это моя мечта и задача. Кое-что мы уже сде- 
лали: наши голоса услышали в Думе и закон о непомерных штрафах 
был отменен. Редакцию не покидают ходоки из фирм и автозаводов 
- всем интересно мнение автомобилистов из анкетных опросов. На- 
клейка на стекле - это моральная поддержка. Мы узнаем друг дру- 
га и готовы помочь. Клуб “За рулем” когда-нибудь обязательно за- 
работает. Нам нужны новые идеи, ваша поддержка и еще - время. 


диционирования, гидроусилителей и прочих приятных устройств, 
используемых в современных авто. Ведь иномарок на наших доро- 
гах становится все больше. И, естественно, хочется знакомиться 
не только с изделиями отечеслшнк ого автопрома. . . РОМ АН. 

Сейчас в лаборатории I !Р разбираАот коробку-”автс 
шего "Ниссана" - готовится м атериал. м|і накопили ^роЛйР 
общения с ремонтниками и е г^нрго поле^й і^фб^ 

ции. Наберитесь терпения і п^ро^і^тЕ йо^ 
страницам (кнопка “Наши жу энаггеі^Д/Іь 
ники конференций еще не ра жрыли все 


І^е кажется, 
возможностей* 


Не планируется ли в 1999 году уменьшение объема каждого 
номера или выпуск сдвоенных номеров? ЮРИЙ. 

Объем журнала будет расти. О сдвоенных номерах речь не идет. 

Б^лед'зсгсооОщением. В одном из обращений к главному 
редактору 8 декабря (АЛЕКСАНДР) сообщалось, что в Торго- 
‘ вом доме “За рулем" было приобретено бракованное масло. 
, г По еигнйл^і]іроведи оперативное расследование и напрози- 
ли масло но испытание. Официальный ответ производителя 


і слсфон 


п{5сдукта читайте 


на стр 
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Глеба ЩЕЛКУНОВА кі 


Картинки на 
этом развороте лишний раз 
поАтверждоют: законы жиз- 
ни российских улиц и дорог 
сплошь и рядом не совпа- 
дают с писаными, часто - ”с 
точностью до наоборот”. Мы 
поинтересовались у читоте- 


ІЗпо.іис 

птіічная сіпуаціія: более ііолоіяіны но- 
.чптс.ісГі. подьсханіііи.х к ііс{Х‘кресіку. стоіі-.ііі- 
ппю. что называется, в ^тіор нс впляг. Да что 
гам ;іннпя - сама остановка на "красный" нын- 
че ВЫ1ѴІЯЛНТ как жест добром воли. 


Правила в подобных с.тучаях огдаюг приори- 
тет иеіііе.ходам. Восиіпанііыс суровой иовсс- 
днсвностыо москвичи іірсдиочигают ироиѵс- 
ти гь настоящих ".хозясіГ дорог. 


лей, чем они объясняют свои нару- 
шения: незнанием ПДД, возможно- 
стью ”в случае чего” откупиться или 
дорожной ситуацией? Почти три 
четверти опрошенных воспользова- 
лись спасительной подсказкой - ко- 
нечно, ситуация! Из-за нее, прокля- 
той, прем на "красный”, плюем на 
разметку, разгоняем пешеходов на 
переходе, ставим машину так, что ни 
пройти, ни проехать. Злых демонов, 
виновных в таких "ситуациях”, пере- 
числяют на одном дыхании; власти - 
не строят дорог и стоянок, ГИБДД - 
не следит за порядком, только 
шкурничает, пешеход - окаянная 


во 


бестолочь. И только водитель - 
всем белом”... 

Полноте! Каждый прекрасно зна- 
ет, на что идет, нарушая Правила. Си- 
туация не создается сама - ее созда- 
ют, отбрасывая "условности” в виде 
знаков, разметки и прочего, пренебре- 
гая намерениями и интересами дру- 
гих водителей и пешеходов, уповая на 
собственное мастерство и везение. 


Все - до поры, о чем красноречиво го- 
ворит статистика ДТП. Можно (и долж- 
но) спросить с муниципальных и ”бэ- 
дэшных” начальников, с дорожников и 
коммунальщиков. Но давайте все-та- 
ки начнем с себя, давайте избежим 
соблазна оправдать свою, скажем 
мягко, недисциплинированность чу- 
жими просчетами и нерадивостью. 
Думается, так будет справедливее. 




Нс запп.маГі .іеные ряды, если 
сііополііы ііраные". Эта нодптслі.- 
ская .мудіяк ть {п .замрет ПЯІ') і$сс 
іх'жс ма.ходпт иос.ісдоішечсГі. Во 
всяком с.'мчас. у водителя эюто 
"амерпкамца" другая фіиософіія. 


О 


мс 


ІЫМ11 ііаруімігтсля- 
мп почс.му-то считают 
ВО.ДИТС.ІСЙ ино.марок - 
I іа I ірасі іо! Эф{|хкті і ый 
разворо'і через две 
см.іоіііііые линии от- 
личію удастся и иа 
"Жигл'лях". если ие мо- 
рочить себе голову 
I іредоги^рожностя ми. 


п. Г»Г’І~Г 


тс.іи ие ироііус- I 
иа "зебре", в сто-| 
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К юму. ЧЮ ВОДИТС.І 
какуі исіііс.ходов 
лице давно привык.іи. Теперь, каіс 
віиите. даже пускают иа нее ие| 
вез.де. 
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Нассказмиаіоі'. на еироііспскмх ангосградах исс грузоніпси 
іюоіуіііпо сд\т "и заі'ылок" к самом правом ряду. Там, попят- 
ное дело, теснотища. Зато у нас. на свежеотсд роеннон МК.ѴТ 
- грузовикам ра;іД(ѵіье! 


К сожалению, в і 
Москве, да н в шаЦНЩБ 
друінх городах 

этот часто ||=щв|м| 
ставят с е.тннс'т- 

веннон целью - ЯНЕНЯ 
оградить ведь- 
можнын подъезд 

них" машин. Но 
ге. ЛІЯ кого г.’іав- 

ное - оказагы’я поближе к двери 
.запрет игнорируют. 


"Правая, левая где сторона?" Во 
днгелен. едущих но всд рсчноГі нсѵіосе. явно "вытсхікнулн" гуда их со- 
братья. устронвііінс паркинг поперек дороі н. В таком сніуацнн. пожа- 
лен. одних призывов к сознагелыюстн уже ма.іо. 


О.забо- 

ченнып конечнон целью своего .ма- 
невра, житель Подмосковья не стал 
вникать в гонкостн ра.з.мсікн н по- 
те;і "нанро;іом". Хорошо, не в бук- 
ва;іі.но.м с.мысле... 


По какой причине вы 
наретпаае ПДД? 


1Іача.іо дачного сезона в Под- 
московье "ог.мсчают" чудо- 
вищными п|тобкамн. На фото 
- Перво.маГі И)9Н-го на Кашир- 
ском іііосес: попытки про- 
рваться к мослу по встречной 
полосе привели к полному па- 
раличу. 


А Конкретная дорожная ѵ 
" ситуация 

Неуверенное знание ПДД 

• Возкюжность 8 крайнем 
случае откупиться 

ф Другое 


Признания 

читателей 
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Каждый месяц, в первую среду ^3 


ттно! 


Спросим С себя! 4 

(как мы ездим) 

Колесо ^8,10,12,13,14 

Зкоба по-удмуртски 16 

(соглашение) 

Еще один начальник со свистком 19 

(транспортная инспекция) 


шышм 


Изделие № 12 ^20 

(ВАЗ-2т) 

Про того самого умника ^22 

(“Смарт-энд-Палс") 

Баварский рецепт 24 

(Бт-328і) 

Все может СѴТ 26 

(вариатор) 

Звездный “головастик” 28 

(“Ниссан-Кебстар 6110.35") 

Этот маленький пушистый львенок 30 

(“Пежо-206”) 

После пересадки “сердца” 32 

(моторы “Тойоты" на “Волге") 

Удивительное рядом 34 

(зимний тест ) 

Новое племя “бизонов” 36 

(ВАЗ-2346) 


шш 


До свидания, пластилиновая ворона 40 

(компьютерные технологии) 

“Весь покрытый зеленью” 43 

(автомобили БАЗ) 

Сдвиг по фазам 46 

Фара! Слушай команду ^46 

До последней капли дождя 47 

(стеклоочистители) 

Ездить на солнце и воде ^48 

(экология) 

Конструкторы “играют в кубики" ^49 

(компоновки) 

“Фольксваген-Транспортер” ^52 

В мире моторов ^54 

Мусорщик во фраке 58 


тношкл 


АѴѴА: народный - африканцам ^60 

(акции) 

Цены растут - производство падает ^61 

“Алабуга” - родина дешевых “опелей”? 62 

Цифры и факты ^64 


РЫНОК 


Музыку! Дайте музыку! ^68 

(зкспертиза магнитол) 

Огонь, вода и... топливные трубки 72 

(экспертиза присадок) 

“Оксал” - двойной агент ^74 

(эксперимент) 

Если дубленка коротка 75 

(подогрев сиденья) 

Гид-рав-ли-ка! Новый рецепт от угона ^76 

Полтора кило зажигания 77 

(прокол) 


Двойная защита для всей семьи ^78 

(запорные устройства) 

Али сбруя не красна? ^80 

(все для “Шкоды") 

Кормилец ^82 

(карбюраторы) 

Престиж дороже комфорта ^84 

(комплектации) 

“Рейндж-Ровер” не хочет в отставку ^86 


ШРШРШ 


Кто на новенького? ^90 

(формула 1) 

Эволюционный держит шаг! ^92 

(ралли) 

“Газпром” жмет на “газ” ^94 


мшшшшь 


Гигант “Майбах” - брат “Цеппелина” 
(забытые марки) 

К вождю № 2 - за машиной 

СО СО 
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Ротель - гостиница на колесах 

99 

Нарушение закона - гарантировано 
Однополосная Америка 

100 

102 

(путевые заметки) 

Посторонись! Дай дорогу коляске 

105 

Телега на перекрестке 

107 

(кто виноват) 
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108 
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109 
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110 
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111 
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Портрет дворника в зимнем пейзаже 
(профессия автомобиля) 

_112 

Не снимая цилиндра 

114 

Инспектор-хранитель 

115 



Лидеры Урала: "Мерседес”, “Тойота”, БМВ 116 

“Жигули” 120 

“Нива” ^121 

Внимание к “Самаре” 122 



Кривые дорожки 

Прошу объяснить 

Прицеп и ма-аленькая тележка 

Держи, ручник 

Педаль - словно кнопка 

Разберемся с “джетрониками” 

Жизнь "Короллья" 

Наше дело правое... 

Советы бывалых 

“Де Дион”, переживший время 

(страницы истории) 
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ЗАЧЕМ СЕДЛО ПРИБЛИЗИЛИ К ДОРОГЕ 


москонском ”М(УГ()р-іііоу-9Н" Миііскіііі аішусаиол ііродсмон- 
хосііыіі седг.'іміііііі тягач МЛ.'}-.')4^020, и.ѵкмоіііиіі ікѵіыіі ряд 
оирсміміиых тсхіііічсч ісмх рсіисііііГі. Л іилсд аа тем на снос'іі традііцмоммоіі 
оссчіікчі иыстанке и Мііік кг ііоіса.тал іііітс- 
р(ч'ііук) .ѵи)діі(|)іікаито лоіі новинки тягач 
М Л. 020-30 {’ ноннж(чін()іі ін>і(Ч)гоіі годла 
(1030 мм). Шины у ІКЧ'О, {Ч‘Т(ЧТВ(ЧІИ(), ин.исо- 
іірофилыіыг: 2У5/00К 22.3 (у ба.чоноіі моде- 
ли - .31.3/НОК 22.3). У[ля ”иилко|)амііика” соа- 
даи (чкчиіалі.иыіі иолуіі|)ииеи МЛ.3-97384, 
дииіцо которого іірибли.аилоп. к ІІ.ЮСКОСТИ 
дороги. Эго иоаволило увеличить обьем ку- 
аова иолуирицеиа на 8% (с 87 до м '). 

Как ека-шіи кор|)еп[оидс'иту ЗР водигели- 
исиы іаіч'.'ііі МАЗа, уирав.іягі> ’ ии.акорамиико.м" исихологичеч ки лсгч(': когда в потоке Т|)аиг- 
ио|)та еіідіиі!ь иес.ииііко.ѵі выеоко, в болыік'іі с геііеии чувегвуеіііьеебя учаетииком движения. 



Первой из всех ульяновских моделей новый 
УАЗ-3159 (см. ЗР, 1998. № 11} получил имя собст- 
венное - "Барс”. Весной начнется его мелкосерий- 
ное производство. 

Французскому и британскому конструктор- 
ским бюро поручено проектирование второй линии 
тоннеля под Ла-Маншем. Не исключено, что это 
будет автомобильная дорога. 


тайное становится явным 



ПОЧЕМ НЫНЕ "СОБОЛЯ'^ 


I Іача.'иіеі. продажи первого отечеетвеи- 
ного міит-в.)иа ГЛЗ-2217 ’Ч’оболь’' (ЗР. 
1998, Л1І- 1 1). 

Сегодня нокуиателіо предлагают два 
гина маііиіны: микроавтобус ГЛ.3-2217 на 
шесть или д(ч‘ять мест и ііелыіо.мета..іличе- 
скиіі (|)урі-ои І'ЛЗ-2732 с трех- или се.мнме- 
стноіі кабиноіі. Іюлыиинсгво их с двіиаге- 
ле.м .З.ѴІЗ-'ІОбЗ. К) - ііі(чтііадцагнкланан- 
ны.м, но с карбіо|)аторо.м, .моіцносгыо 81 
кИг/110 . 1 . с. Нее ГЛ.3-2217 и часть І’ЛЗ- 
2732 в стандартной ісо.милектаціні енабже- 



<•!* 


С.сіЗ’е'гіѵ 


ны гндроусіілителе.м руля. Цена иовники 
на конец 1998 іода 67,3 73 ті.іс. руб. аа 
фургон и 87 93.3 гысячи :іа микроавтобус. 
По .такаау можно ириобрічти и ѵіаииіну с 
диаеле.м ГЛ.З-ЗбО (он лее ”1Мтайр МИ), но 
ото обойдется почти вдвік' дороже. 


Сведения о том, что в Толіія гги идеі ра.а- 
работка новой .модели 1 1 19, уже иросочи.нісі. 
в печать (первым об атом сообщил ЗР в ,М> 'і 
аа иро111Л1>1Й год). 11 хотя оіішциалыіоатот ав- 
томобиль пока не ”.аасвечен”, о работах над 
новинкой сообщает и|)есс-цеитр ЛО ”.Лвто- 
Н.Л.З". Что и.меино? Новый "девятнадцатый” 
будет компактнее ньикчіиіих ва.аовских моде- 
лей, 110 бо.'іыііе "Оки”. Кро.ме моде.'Иі е двѵх- 
обье.миы.м куаовом, ра.ірабатывается и (сдан. 

ІІредставіпчѵіь ”Дженер;г'і .мого|х ”, когоро- 
.му бы.і н|хѵісіав.чеи новый авгомобн. іь, ог.мс'гн. і 
и{'ожидаии(^ іі[)(хто|)ный ,г'ія ік'болыііого авто- 
мобиля сжіон и удачікх’ реніение иитерьс'ра. 
'Іехііичсчкие чанные машины, иікіюр.мация о 
конструкции и ири.мсчіяс'.мых двигатсѵіях пока 
что отсутсгвуіот. ІІ|Х'Дно.'іагается, однако, чго 
НЛ.3-1 1 19 ДО.ІЖЧЧІ аамеиить на конвейере ВЛЗ- 
2103 (но другим даниы.м, ои н|ХЧ'миик "всхч.мо- 
го" семейства), ('ейчас авго.моби.'іь и|Х).\с)ли г ис’- 
иы'гаиня, и хотя рс'аѵ.’іыагііі их ио..'іожи гс\'іыіы, 
сроки начета выпуска новой модели пока не 
схЗьявлс'ны. Осиовішя ні)ичина - иехвеггка 
срс'дств на подготовку ирс)и:шодс і-ва - ста і;і уже- 
привычной. 


НА СМЕНУ ШТАТНЫМ 
ЗЕРКАЛАМ 


Проиаводство орпгнналыіі.іх 
иарухсиых аерка. і заднего вид:і нала- 
ди.іо ирс'дириятие ”1<вик-Г’ иа 
'Голья'пи. Они огличаіогс-я от штат- 
ных ие только приятным внешним 
видо.м, ІЮ и встроеииы.м олектроио- 
дшревом, электрон риводо.ѵі регули- 
ровки и сис'циа.'іыіым иокрытие.м, 
аащіицаіоіци.м глада водителя от ос- 
лен.іення светом с|)ар. Сами стекла 
аеркал аарубежиые, с})И|).мы ЗсЬоН 
Эеха}* Л(Г Левое — со сч)х‘[)ически.м 
э.іе.ѵіеіггом, правое - выпуклое. З’а- 
к;ія конструкция ааметио улучшает 
об.юр иааад. 

Кро.ме тоіо, 

.черкала иосгу- 
иаіот в ііро.ча- 
жу с кориусіі- 
ми, окрашечі- 
иы.ми ішиболее 
расчіростраисчіиыми эмалями, 
включая вссчюа.можиые "мегалли 
ки”. Л это аиачит. что можно подоб- 
рать ко.милекг в цвет куаова вашего 
автомобиля. Выпускается исчколь 
ко модікіяікаіцій, иреднааначеиніях 
для установки на ВЛ,3-2108, 2109, 
2110,21213 11 ГЛЗ. 

Ог.мсти.м, что иаделия іі.ч 'Голь- 
ятти отвечают трс'боваиия.м ВЛЗа и 
Правила.м Г!ЭК ООН. 





ИЗЕЛЬ 


ЛО "Ьарнаултраисмаш”, выиус- 
каіощсч' ди.ісѵіи для ЛвтоВЛ.За, за- 
ключило контракт с авст|)ийс-кс)й 
с|)ирмой ЛѴ'Г на ра.і|)аботку диасль- 
ного двигателя с ненсх'редетвенны.м 
віірыско.м топлива. Он будет іі|)имс*р- 
но на четверть экономичнее нынеш- 
него ВЛЗ-!И1 н уложится в самые 
жесткие эко.'іогичсччсие нормы. Этот 
мотор нреднааначен для ко.милекта- 
ции новой "Пипы" ВЛЗ-212.3 н всего 
’деч ятого” семейства. 

Основіи.іе іхіботы выікхінят сие- 
цна.'інсты 'ЛѴе, двиіателнсты Лвто- 
ВЛ.За аай.мугся наружной гсчі.мсчрией 
двигате.'ія. а на "Варнаултраіісмаіне’" 
раараеЗотают головку цн. іиндра. 


СП 'Автофрамос", созданное на площадях АО "Москвич”, назначило очередной срок вы- 
пуска первого ’Рено-Меган” - 20 марта. Напомним, изначально "меганы" московской сборки ожи- 
дались еще в сентябре 1997 года. 

Парламент Франции принял закон, согласно которому за повторное в течение года превыше- 
ние установленной скорости на 50 км/ч нарушитель будет караться тремя месяцами тюремного заклю- 
чения плюс $4500 штрафа. Скоростной лимит на французских автострадах - 130 км/ч, прочих дорогах 
- 90 и в населенных пунктах - 50 кку'ч. 
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ЕВРОПЕЙСКИЙ ТЮНИНГ "АВЕНСИСА" 


ВСЕ 15 КАТЕГОРИ 



Немецкая фирма "ПостертднааГт аид пиле” иостаралаеі. придать 
”'ГоГі()те-Авеиеііс” еиортіииіыіі облик, установив новые передний и .задний 
бамиеры-сііоіілеры, а также пластиковые иороіті, которые ио желанию клиента 


окрася т в цист куаова. По утверждению (|)ирмы, и..'іастиковые летали, помимо чисто ви- 
ауалыіого :-)ф(|)екга, несут и фуикиио- 
иалыіую иагруаку: аэродинамика не- 
сколько улучіиилась ио сравнению с 
серийным образном. Особое виимаіиіе 
было удсѵісно подвеске машины и под- 
бору колес и покрышек, соответствую- 
щих каждому ваі)иаиту ее настройки, - 
к.'иіеит может выбрать одни из пяти 
типов дисков размером от М до 18 
діой.мов! Любителям прокатиться с ве- 
терком но автобану иредлатаіот умень- 
шить клиренс на -ІО .м.м и установить 
17-дюймовые колеса с иизкоирофилі>ны.ми покрышками любоіо размера, вплоть до 
215/40Н17. При этом доработка иодвсски заключается лишь в установке новых иружии, 
амортизаторы остаются штатными. 



ВЫЕЗД НА "ДИЗАЙН-98" 


...совершили дне новые "волги” - ГЛ.'І- 
3104 и ГЛЗ-31 1 1 - 110 ириглашсниіооріаіін- 
зато|)ов выставки, проходившей иод таки.м 
названием в Центральном Доме художника. 
Как и на МИМС-98, тысячи .москвичей 



1 л Г- с 
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ШлІ * 

си 
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с.могли оценить работу нижегородских ди- 
зайнеров. Наряду с і'отовыми образца.ми, 
устаиоіь'іеины.ми перед входо.м на выставку, 
иа стенде ГАЗа де.моис трировались художе- 
стнеииыс решения элементов этих моле;ісй. 




С распадом бывшего СС'СР .за рубежом 
оказшіись миогік' ііредіі])ия тия-.мононолисты. 
Так, единственный .завод, шреоборудуіоіций 
фузовики ЗИЛ в ііожа|)иые машины, остісзся 
на терри тории Украины. 1 Іо оцсикс экспертов, 
в не^іо.м ио России сейчас не хватает до 5 ты- 
сяч таких сиенаіпо.мобіыей. 

П вот обнадеживающая новость - на 
Ур^ь'пк'ко.м авто.моічірио.м заводе (УАМЗ), что 
в I Іовоуріиіьске Свердловской области, начат 
выпуск "пожарок” на иолмоириводио.м шасси 
ЗП./І-131 со сдвоенной кабиной. Пожаіміые ча- 
сти охотно берзо' хоть и морально устаревший, 
ноиатежный и недорогой автомобилі». 


"ЛОШАДЬ" ПОДЕШЕВЕЛА 


Заявленные намерения российских вла- 
стей снижать налоги, похоже, начинают пре- 
творяться в жизнь, ио крайней .мере, в от- 
дельных регионах. Наири.мер, в Ркатеріиі- 
бургс осчастливлены владелі>ны легковых 
авто.мобилей с двигателя.ми .мощнее 100 л. с. 
- для них с тавка дорожного сбора снижена 
почти вдвое. Рели в ирошло.м, 1998 году они 
платили ио 10 рублей с лошадиной силы (то 
есть впятеро больше, чс.м владе.тьцы .мото- 
ров .мощностью до 100 л. с.), то теперь толь- 
ко 5,2 руб-.ія. 

Идея 1 1 ресл овутого "д и(})(1)еі)еі 1 1 и і |)оваі 1 1 іо- 
го иачогообложения” автовладсѵіьцев зароди- 
лась в нача;іьствеииых умах сравнительно не- 
давно - когда в страну хлынул ноток инома- 
рок. Как водится, чиновники не стали вникать 
в детали и одни.м .махом .записали в богатеи 
всех, кто приобрел машины .мощнее, чем их 
нсрсоиаіыіые ”во;іги". В ре.зультате горемыч- 
ный владелец, скажем, 108-ги..н>ііого ”Форда- 
Гранада” 1980 года т.іиуска, которыіі иа рынке 
стоит дол.таров се.міісот, іоіатил налог 1080 
рублей, в го вре.мя как преуспевающий хозяин 
новейшего "Мерседес-Венна-А170” (90 л. с., 
$.33 000) - всего 180... 

Конечно, и нынешнее соотношение ставок 
далеко ие справедливо, ио... прогресс начіщо. С 
нетернением ожидае.м появления ироб.лесков 
1 )азу.ма у руководи телей других регионов. 


Правительство РФ одобрило предложение 
о строительстве в Туле трассы для кольцевых го- 
нок, пригодной и для Гран-при формулы 1. Между 
тем заморожено строительство аналогичной трас- 
сы в Ярославле. Не начались работы и в Москве в 
соответствии с распоряжением еще от 1997 года. 


Как .мы уже сообщали, в Евро- 
пе с э того года введены новые води- 
тельские удостоверения. 'Теперь ка- 
тегорий стало аж 15, н воі как они 


распределены: 

А Мотоциклы с коляской и бе;с 

Л1 Легкие мотоциклы и моиеды до 
125 с.\т‘ и 1 1 кВт. 

В Авто.мобили .массой до 3,5 т с 
ко.'іичес тво.м .мес т до 8, кро.ме 
водителя. Допускается букси- 
ровка прицеиа .массой до 750 
іег или бо.чее тяжелого, ес-иі 
его .масса не выше, чем у тяга- 
ча, и в.месте с ним уісіадывает- 
ся в 3,5 т. 

ВЕ Автомобили .массой до 3,5 т 
плюс более тяжелый иринен. 
чем класса В. 

С Авто.мобили .массой бо.тее 3,5 т, 
кро.ме автобусов, прицеп мас- 
сой до 750 кг. 

СЕ 'Го же, с более гяжелы.м нрине- 
но.м. 

С1 Автомобн. ІИ .массой от ;і,5 до 7,5 

т, кро.ме аіттобусов, при ней до 
750 кг. 




СІЕ 'Го же, с бо.’іее тяже.'іы.м н|)ине- 
но.м, .масса автоное.зла до 1 2 т. 

В Автобусы с число.м .мест свыше 
8, не считіія водителя, при ней 
до 750 кг. 

01 _ Автобусы с чисѵіом м(чт от 8 до 
16, не считая водителя, иринен 
до 750 кг. 

ВЕ Автобусы, как в классе 1). но с 
бо.тее тяжелія.м нріщено.м. 

В1Е Автобусы, как в ютассс 01 , плюс 
нрицен с общей .массой автоно- 
е;тда до 1 2 т. 

М Моиеды и .микромотоникѵіы с 
двигателем до 50 с.м* и скоро- 
стью до 45 к/ч. 

^ Са.моходиые рабочие .машины и 
тяідчи со скоростью до 25 к.м/ч. 

Т 'Го же со скорост ью до 60 іс,м/ч. 
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БАВАРСКИЕ ПРОЕКТЫ 


БМВ іототп лнс‘ ііоные модели, ііреѵиіазиачетіые, прежде нсеіо, 
д.:ія молодых клиентов. Первая ив них - ХЗ - виедорожиыіі вариант уиивереа- 
.па 3-и серии, оспаіцеииыи новым тестицііліпід|)овым трех;іитровы.м беи.іииовым 

двигателе.м (204 л. с.) или диве..’іем (184 л. 
с.). 1І))іі цене около $3.') 000 ХЗ станет аль- 
тернативой уже поя вившемуся на |)ыпке 
более дорогому ($.')0 000) вседорожиику 
Х.З иа баве "пятерки”. 


Втоі)ая моде..іь - К2 также бавирует- 
ся иа 3-іі серии и будет реали.юваиа сов- 
местно с ку.вовиыми специалистами ())ир- 
М1>| "Вебасто”. Этот иеобычиыіі автомоби.-іь, пока еще иесуществуюіциГі в .металле, оснастят 
екладиоіі крышеГі иовеГиией коиструкции, способной момеиталыіо превратить четырехмест- 
иое купе в двухместный иикаи (и.чи иаобоі^от). Этим ііроекто.м баварская (|)ир.\іа иа.мереиа 
отвоевать д..’ія себя новый сегмент рынка, пока что .ванятый конку])ен гами. 



ІІеобі.ічиыіі "І'иом” поселился в .мос- 
ковской фирме БР()8. 'Гак маввали миии- 
комиыотер, а точнее, электронное устрой- 
ство с жидкокристаллическим дисилее.м и 
микроироцессоро.м. ’Тиом” - один ив пер- 
вых отечественных малогабаритных при- 
боров, способных почти мгновенно - все- 
го за 20-30 секунд - оцепить стрессовое 
состояние ч е.ч о ве ка. 
Устройство можно 
также ири,ѵіеиять как 
оперативный детектор 
лжи (иаирммер, при 
опросе пассажиров о 
1 1 а;і и ч 1 1 II 1 1 ед 03 волей- 
иого в багаже, готов- 
ности водителя авто- 
буса или экипажа са- 
молеіа к рейсу). Кро- 
ме того, при иа.іичии 
с о о т в е т с т в у іо іц е го 
1 1 рогра м м 1 1 о го обес і іе- 
чеііия прибор опреде- 
лит способность чело- 


века раоотать в усло- 
виях, требующих повышенной концепт- 


рации вии.маиия. 




в ЭФИРЕ - "ЗД РУЛВІГ 


Слуиіамте нашу передачу: на радио 
"Ретро” (УКВ 72,92 МГц) ежедневно, 
кроме губбоітя и воскресенья, в 9 час. 
40 мііп. (программа "Лвтомотив”). 


ПОЗАИМСТВОВАЛИ 
У КОСМИЧЕСКИХ КОРАБЛЕЙ 


Одно из иодра.зделеиий ПЛС’Л иодии- 
сало с корпорацией "Форд” лицеизиоііііое 
соіѵіашеиие, иередающее в расиоряжеиііе 
авто.мобилестроителей гак называемую ией- 
рониую технологию. Микросхема, разрабо- 
танная для космических кораблей, с.может в 
булуіце.м регулировать иара.метры работы 
.мотора ІЮ мере его старения и износа, под- 
страиваться иод привычки конкретного во- 
дителя и .многое другое. Пока же задача но- 
вого "чина” более скро.мная: сократить вы- 
брос вредных газов в а т.мос(|)еру и потребле- 
ние топлива. 

Интересно, что "Форду” нерс'дано ис- 
ключительное н])аво на новинку, то есть в 
будущем но.заи.мствовать и.юбретенне .мож- 
но будет только у него, если, конечно, вто- 
рой ІЮ величине из мировых автогигантов 
.захочет поделиться ценны.м "ноу-хау”. 


УЖ ЛУЧШЕ вы к НАМ 


Чеііез нолгода ні)онзводнтели отечест- 
венных вседорожииков могут отправиться 
на Колы.му. Ие нодумаііте плохого - про- 
сто в ию.'іе знаменитое "колымское кольцо" 
иротяжеиносгыо 1400 километров станет 
.местом проведения автопробега для джи- 
нов. По .за.мыслу органнза торов, северныіі 
автопробег, носвяіценный СО-летиіо Мага- 
дана, станет .хороши.м иснытаиие.м для оте- 
чественных автомобилей повышенной нро- 
ходи.мости, вынускае.мых в Ульяновске и 
Тольятти. 


В нынешнем году автозавод в Толь- 
ятти планирует выпустить 657 000 автомо- 
билей, из которых 120 000 семейства ВАЗ- 
2110. Наряду с ними будет изготовлено 
23 000 комплектов для сборки машин на со- 
вместных предприятиях в Ижевске и Сызра- 
ни и 42 000 силовых агрегатов для ”Оки". Об 
этом сообщил пресс-центр ОАО "АвтоВАЗ". 

Издан третий, заключительный 
том книги Л. Шугурова "Автомобили Рос- 
сии”, посвященной истории отечественно- 
го автомобилестроения. Он охватывает 
период с 70-х годов до наших дней. 

Автомобиль 'Вольво-880’', отме- 
ченный Гран-при журнала "За рулем" на 
МИМС-98, получил премию журналистов 
Канады в классе "престиж”. 

Первая партия из 2000 автомоби- 
лей ИЖ-2126 с вазовскими узлами была 
собрана к середине декабря минувшего 
года. Их комплектуют двигателем, сцепле- 
нием и коробкой передач ВАЗ-2106, "вось- 
мыми" радиатором, генератором и старте- 
ром, термостатом ”2112'’ и некоторыми 
другими деталями. 



ІІс доію..'іьгтуясь чистотой вы- 
хлопа, которую .\ІОЖ('Г обеспечить ди- 
зе .,'1 ь. аитобусоет|)оител і>н ые . (І)ирм ы 



ищут новые нут. Б частное гіі, ”Пео- 
!і..’іан” нред.;іагает автобус, приводи- 
мый в движение э.ітскгродвіігаге.іем. 
Л ’71аймлср-Бснц" решил ноіітн 
нны.м ііуіе.м - в іісс.'іеловагельско.\і 
центре концерна идут работы над ав- 
тобусом, ітабогаюіцнм на в(іло|)оде. 1 1з 
выхлопной трубы первенца ”Дайм- 
лер-Бенц-О40.5 Пебуе” (на фото) вы- 
летают нс "страшные н ужасные” СО 
н СП, а всего лишь безобидная ІІ^О 
большей частью в виде* пара. 

Успехи инженеров позволяют 
эксііеілам пред пол ожить, что такие 
.машины станут перевозить нассажи- 
|)ов уже в самом нача.'іе грядущего 
тысячелетия. 
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"ЯСТРЕБАМ" ВОЗДУХ 
ПОЧТИ НЕ НУЖЕН 


Вслед за "Гудьиром” іі японская 
фирма "Врпджсгоуи” готоиится ный- 
тм на рынок с ношнікоіі - безопасны- 
ми інннамн "Фуйрхоук 811 30 КІ-'Г”, 
моіггнрусмыми на стандартные дис- 
ки. Б.маіодаря унінса.іыіон конструк- 
ции с уснленны.мн бокоиннами они 
снособні.і нрос.хагь и полностью 
"спущенном” состоянии до 80 км со 
скоростью 90 км/ч! Это - заізодская 
гарантия. А на нснытаннях в ОПА 
З'далосіі нреодо;ісі ь 500 км без разру- 
міення покрышки. 

Пснользонагь "огненные яст- 
ребы” (так переводится название) 
рекомендовано только на автомо- 
билях, оборудованных прибором, 
принимающим сигналы от датчи- 
ков давления в шинах. Иначе води- 
тель рискует слнніко.м поздно уз- 
нать, что нора вынуть из багаж- 
ника ко.мпрессор или посетить 
шнно.ѵіонтажную мастерскую. Раз- 
мер новых ііінн - 195/60К15, 
205/60К15 н 225/60 К 10. 


И БЕНЗИН В ПРИДАЧУ 


В конце нрошлоі'о года росенн- 
скне дн.черы ”У1,жн-Эм-С’н” потрясли 
воображеінге наших авто.мобнлн- 
сгов. Выло обьявлено, что кажді.ііі 
.московский покупатель "ПІевроле- 
Влейзер” (в любой комнлекіацнн) 
бесплатно получит такое количество 
бензина, которого хвати г на весь 
1999 год! А одни из тех, кто нрнобре- 
гег "Влейзер” у регноііа.тыіых дн.іі-- 
ров, станет обладаічѵіе.м новой квар- 
інры в Москве. Ошеломляющая ре- 
кламная ка.мнання! Хочешь дар.мо- 
вого бензннчнка - заплати всего ка- 
кие-нибудь 20 !И) тысяч до.мла|)ов, 
возьми вседорожннк - и ножа.'іун- 
ста. Вот она, эконо.мня... Келн же 
серьезно, го кі)нзис заставил россий- 
ских дилеров бороться за нокунаге- 
лей, II ото хороню. 


КУПЕ БЕЗ КОЛЕБАНИ 


"Мерседес-Бенц” представит в .марте новое большое куне СВ. Новый авто.мобнль вобрал в 
себя черты ( ■тііліісі икн предыдущих серий. Четыре (|)ары наномннаюг В-класс, сзади выделя- 
ется заходящее на боковины нанора.мное с текло, но воста..'іыіо.\і все соответствует ..ні.му.знну 8- 
класса. Интерьер выполнен в стандартах "люкс”. А.чродннамнческнй кооффнцнеітт Сх^0,28, а 
ііінрокое нрнмененне легких сішавов н іьчаст.масс іюзволіыо у.меныіінть .массу на 300 кг. 

Модс.'іь будет поначалу 
ко.мнлектоваться одним из 
двух мого[)ов. Ве|)сня СВ 
600 получит новый 12-ціі- 
лнндровый двигатель с 36 
кланана.міі н 24 свечами 
мощностью 270 кВт/367 л. 
с. н крутящим моментом 
535 11-м, причем часть цн- 
..'ннід|)ов .может автоматиче- 
ски отключаться. СВ 500 
обойдется "лишь” 225 
кВт/306 ;і. с. .мото|)а Ѵ8. 

Изюминка же нового куне - ходовая часть. Подвеска "Актив Води Контрол" (АВ(’) с но- 
.мощыо снецшь'іыіых датчиков н гидравлических цилиндров огслежнваег и компенсирует про- 
дольные и поперечные колебания кузова, ч то обещает совершенно новые ощущения от езді>і. 



"САМАРА" СПОРИТ С "МЕРСЕДЕСОМ 


Немцы ;нобят счет. Наверное, ііозтому |>е- 
дакцня немецкого журшуіа ”Лу топай гуііг" н|Ю- 
ве;іа исследование, какая .маііінна сама>і зконо- 
.мнчіиія, а кака>і - нанбсиес зконо.мшія. Как из- 
вестно, это разные іюня тия. Если .міыый расход 
топлива он..'іачец сложной и дорогой техікь'югн- 
ей,доі)огіім сервисом и расходны.ми .матерікьіа- 
мн, то экономия на горючем .может оку питься 
ікч’КО|)о или вообще никогда. Ие вдавііясь в де- 
та-:ін, іірннсде.м лишь іггогн гсч:та в разных юіас- 
(тьх. Приятно, ч то в список нобедцте;іей ііонісі н 
российский ав'го.мобіыь - обычная "девятка”, 
облагороженніія легким нрс'днродажны.м гю- 
ніінго.м. То.;іько жаль, что |)еіііающнй віеідч в 
победу внесла прежде всего ее кі)айне тыкая 
цена, а не зксіілѵатацнонііые показатели. 


Показатель 

Класс 

Самый 

экономичный 

Самый 

экономный 

Малый 

"СЕАТ-АросаВОГ 

"Дайхатсу-Куоре” 

Компакт-класс 

’Мерседес- 
Бенц-А160 СОІ" 

"Лада- 

Самара Форма" 

Средний 

''Ауди-А4Т01'’ 

"Опель-Вектра 1,6" 

Верхний средний 

'■Мерседес- 
Бенц-Е220 С01'' 

Мерседес- 
Бенц-Е220 С01" 


Шведская ежедневная деловая газета "Оадепз” сообщила о начале перегово- 
ров о возможном слиянии шведской фирмы "Вольво” и "Форд мотор Со". Предполагает- 
ся, что техническое сотрудничество между компаниями может начаться в самое бли- 
жайшее время. 

"Фольксваген” стал единоличным владельцем крупной автопромышленной ком- 
пании "АвтоЕвропа” (Португалия), которая была совместным предприятием немецкого 
концерна и корпорации "Форд”. В конце прошлого года германский автогигант выкупил 
долю американцев. 


"АМЕРИКАНСКАЯ" ТУСОВКА 
В МОСКВЕ 


Классические о.ід тай.м('|)ы 30-х, пузатые 
Л 1 )сдноуты 40-х, ніедевры "азрокосмііческо- 
го” дизайна зо./ютых 50-х, ренлііка|)ы, хот-ро- 
ды предстали перед посетителями выставки 
"Автоамерика в Росенн”, нроходіівіііей в тор- 
говом центре "Савеловский”. 

Разумеегся, бо.'іыінніство окснощггов - 
машініы а.мернканскнх марок. Все "паккар- 
ды”, ”кадн.тлакц”, "бюіікн”, ”іііев|)о..’іе”, ”де 
согто” II ”(|юрды” ні)нщьчлежат .московскн.м 
:нобіггеля.\і авгоукзогнкн. Кро.ме того, .можно 



было увндеті. несколько европейских (ВМВ- 
321, ”Снтроен-2СѴ”) н отечественных 
(ВИЛ-1 17В. ГЛЗ-67, ГЛЗ-21) автомобилей. 
Последние представлены как приме]) коіні- 
роваінія американских об|)азцов. 

Г;іавная идея организатора выставки - 
клуба "Автоамерика” - дать ііредегавленне 
1 )осснйскн.м автомобіілнсга.м о болыііой іі 
•МОЩНОЙ а.мернканскоіі .маните. Старые мо- 
дели Нового Света как раз н ечнтаются за- 
конодагеля.міі .мод в .мнрово.м діыайііе сво- 
его врс.меіні. 
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\ в 19У9 году » ссмсГк'гно антомобп.ісм'і "Мицубиси'’, иродаиасмых и 

России официадыіыми лидерами, ирибанлсиие - всодорожиик "ІІаджч'ро 
‘ Спорт”. Ои .{а.мсі ио оіѵиімастся ог обыкиоікміиого "Паджеро": тісмііиость "спортив- 

ная’’ и ростом пониже. Полностью иопыіі ку.чов |)ассчитаи только иа пятерых. Но внутри 
авто.мобиль весьма просто- 
рен и лаже бо..іее удобен 
для высоких водителеГі, 
че.м обычиыіі "Паджеро”. У 
иовиики улучіііеиы ходо- 
вые качества иа хороших 
дороіах, и|иі том, что ио 
ироходи.мости "Спорт” не 
устуііает "старіпе.му брату”. 

"Паджеро Спорт" дебюти- 
|)ует в двух вариантах 
"бачово.м” (И.Х и "улучшеииом" (іЬЯ, леі коот..іичи.мым ио "рачдуты.м” колесным арка.м и бо- 
лее ііиі|)оки.м иииіам. Предус.мотреио два тина двигателя: акоиомичиыіі 2,5-литровыіі дичель 
(73 кВт/99 л. с.) и т))ех.'игтровая 2'і-клаиаииая бсчічииовая "іиестерка" (1.30 к[П'/177 л.с.). Це- 
па растаможенных автомобилеіі в России - от $37 І91 до 45 063. 



ТРИ ЗУБРА ЮРИЯ ШЕВЧУКА 


в иос.чедшк' годы, вопреки всем труд- 
ностям, сбыт минских автомоби.геіі в Рос- 
сии и Ве.іоруссии растет. Во миого.м чтообь- 
ясиястся гибкоіі маркетииговоіі иолитикоіі 
МЛЗа. Недавно :?а вод сделал очередной не- 



тривиальный ход - б('си;іатио и|)едоставил 
рок-груиие Юрия Шевчука три автоиоечда 
последнего поколения МАЗ-.5442 1+97585 с 
370-силыіы.ми двигате.’іями МАИ. Па них 
"Д/П ” иеревочит ич города в і ород декора- 
ции и аппаратуру для новой ирограм.мы 
"Мир ио.мер ноль”. Гра({)ик гастро..'ісй груп- 
пы крайне иаиряжеіиіый, и права иаоио.чда- 
иие в случае поломки автомобиля у нее ист. 
А потому сам (|)акт, что рок-идолы довери- 
лись МАЗа.м, внушает их иоклоіииіка.м ува- 
жеиие к гру.човика.м с си;іучтом .чубра. 


ЭТИ РАСЧЕТЛИВЫЕ ЕВРОПЕЙЦЫ 


/(ве трети авто.мобилсй. иродават'.мых в За- 
1 іаді іой Квіюі іе, - .мадого класса (услові іо ана- 
логи "Таврии" и ’Самары"). С иачада 9()-х поку- 
патели "мигрируют” ич среднего в .мадый класс. 
Ьолыииип’во иредиочи тает седаны, ио их доля 
иа і)ыике иоиемиоі’у сокращается в ио;іь:}у уни- 
версалов, кабриолетов и миии-в;)иов. По чікѵіу 
регипраций (другими словами, иродаік) ;«шад- 
ікк'вроік'йские .модели в 1997 году расположи- 
лись в сле.чующе.м цо])ядке: I. ’'Ф1ІАЗ’-Пуито”, 
до.чя рынка - 4,4%; 2. ”Фольксвагеи-І’оль(|)” - 
3.8%; 3. "Опель- Ас іра" - 3,7%; 4. "Опель- Корса" 
- 3,7%; 5. "Реио-Меіти” - 3,6%; 6. "(ІХѵіьксва- 
геи-П(Ш)" - 3,2%; 7. "(Вор.ч-СРиеста” - .3,2%; 
8. ”с1)орд-:)скорт" - .3,2%; 9. "Оіісѵіь-Вектра" - 
2,9%; 10. "Реио-ІС'іио” - 2.6%; 11. "(Рорд-Мои- 
део” - 2.4%; 12. "Пежо- 106” - 2,2%; 1,3. "Иежо- 
306" - 2,2%; 14. "Фолыссвагеи-Пассат" 2,1%; 

1.5. "Смтіюеи-Саксо” - 1,8%; 16. "ФИАЗ'-Вра- 
ва/Враво" - 1,8%; 17. ”Лѵди-А4" - 1,7%; 
18. БМВ 3-й серии - 1,6%; 19. "Рецо-Тшиіго" - 
1,6%; 20. ”Фор;і-Ка”; 21. "Мерседес” С-класса; 

22. "Мерседес” 1-Ук.часса (все три - ио 1.5%); 

23. ”1 Іежо-406” - 1,4%; 24. ”І4лю-;іагуиа” - 1,4%; 

2.5. БМВ 5-й серии - 1,2%. 

Данных 1998 іод пока нет; учитывая, что 
иеско-іько весьма иоиуляі)иых моделей бы;іи об- 
іювлеиі.і ("Реио-ІС'то”, ”Фолі.ксвагеи-Голік|)” 
и Д|).), ;мобоиьтіо у;яіаіі>, как ато иов.чия.’іо иа 
ііредиоч'теиия и(жуиаіе;іей в минувшем го.чу. 


"Ниссан” принял решение увеличить срок заводской тарантии до четырех-пяти лет в форме 
страховки. При этом возможно увеличение гарантийното срока как для новых автомобилей, так и на- 
ходящихся в эксплуатации не более трех лет. Выгода нововведения для фирмы в том, что за продле- 
ние гарантии клиенту придется платить по специальной шкале - в зависимости от модели автомоби- 
ля, его возраста и пробега. К примеру, за "Ниссан-Микра” с пробегом 120 тыс. км владелец заплатит 
$125, если пожелает продлить гарантию до четырех лет, или $200 - до пяти. 


БЕНЗИН КАК СРЕДСТВО 
ОБОЛЬЩЕНИЯ 


”Ми;іый, каиии ис.миого беи.иіиа 
иа .мое вечернее и.чатье”, - такая (|)ра- 
,ча, в():5М()жи(), скоро станет вио.'Иіе 
привычной. Какая женщина ие мечта- 
ет о флаконе (|)раицу.чских духов? 1 Іо 
иикто ие мог даже представить с('бе, 
что однажды духи .можно будет иоку- 
иагь буква.’іыю в ро.члив. да еще и за- 
ирав.мять и.ми авто.мобиль! Пикто... 
кроме самих (1)раицу:юв. /Іва года ис- 
с;іедоваиий - наконец, ич 200 обра:$- 
цов чаиахов выбради один, подходя- 
щий .г:ія ароматичации беичииа. Это 
тииичио женский аіюмат - .чемляии- 
ки, травы и цветов. По миеиіио счхща- 
ге.іеіі, ои идеадыіо подходит для ііе- 
оти.'іироваииых "95-го” и "98-го”, под- 
черкивая и.хчкологичиость. Всего .50 г 
кошіеи грата иа гоииу топлива - и 
беичии иренращае гся в духи, ко го|)ые, 
судя ио огчывам и.чбаловаииых (|)раи- 
цужеиок, .часлуживают болышмо, че.м 
быть просто отдушкой. Пока :)то иро- 
сто рекламная акция, и беи.чоколоики 
во Франции еще ие б;іагоухают. Жаль 
і олі.ісо, что даже шщушеииый беи:п!и, 
сгорая в ч|)еве авіо.мобиля, остав. іяст 
бо.тее привычный иа.м аро.мат... 


ПОДАРОК" ШВЕДСКИМ 


(’ иыиешиеіх) (|)еврачя в иското- 
р[.іх районах Швеции начался любо- 
пытный ;)ксиеримеит, рассчитаЕиіый 
иа пять лет. Автомобили водителей, 
.іадержаииых в иетре.ч[юм виде и ока- 
.чавшихся иод угро:юй .пишеиия 
"нрав”, оснащают так иачываемы.м ал- 
ко.{а.ѵиа).м. 'Геие])ь, иреж;іе че.м пус- 
тить мотор и поехать, водите.'іь до..і- 
жен сдать ;)лект|)оиио.му устройству 
аиа.'іи.ч выдіяхае.мого во.чдуха - иа 
предмет наличия паров алкого.чя. Бе- 
ли алкчхшмку "иокажспся”, чіо хо-шии 
в дос таточной стеиеии иьяи, то двига- 
і'сѵіь иросто-иаиросто оікажется заво- 
диться. По даже пройдя такой коітт- 
ро-чь, водите.'іь во вре.мя поездки бу- 
дет периодически подвергаться иро- 
ве|)ке - ведь глотиуті. горячите-'іыіого 
можно и ие вык.'иочая /івигате.'іь. 

Ииті'ресио, что ;іа иолыюваиие 
алко.ча.мком провинившимся иі)и- 
детея еще и и.іаіить - ежемесячно 
примерно ио 200 долларов. Специа- 
листы считают, что для болыииист- 
ва :)то все же ..'гучше, чем отлучение 
от ав томобиля иа два гола. 
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ОГОВОРИЛИСЬ 


5КООА ПО-УДМУРТСКИ 


Дан зеленый свет российско-чешскому 
совместному предприятию. 


Алексей СОЛОПОВ 


1 7 декабря в Москве стояла впол- 
не европейская слякоть. Но мокрый 
снег и низкая облачность никак не ом- 
рачали настроения участников цере- 
монии в Доме правительства РШ. 
Ведь это только непосвященным "Со- 
глашение о намерениях" видится ни к 
чему не обязывающей бумагой. В дей- 
ствительности же завершился началь- 
ный - самый трудный - этап перегово- 
ров. Теперь можно утверждать две ве- 
щи: на "Ижманте" сохранится автомо- 
бильное производство и выпускать 
оно будет "^^^коду". 

Многократное сокращение выпу- 
ска машин в Ижевске (в 1997 году 
здесь собрали только 5.500 автомоби- 
лей всех модификаций) дало повод 
прессе для похоронных интонаций в 
адрес удмуртского автозавода. Меж- 
ду тем, именно в этот период ни на 
день не прерывалась напряженная ра- 
бота "мозгового треста" одного из 
крупнейших оборонных концернов 
страны. По многим параметрам - раз- 
мерам, возрасту, географическому 
расположению, проект ной мощнос:ти, 
технологическому циклу и друіим - 
"Ижавто" был самым привлекатель- 
ным для иностранных инвесторов 
среди всех автозаводов бывшего 
СССР. Но устранить факторы, мешав- 
шие плодотворным контактам с воз- 
можными партнерами, было ох как 
непросто. (Достаточно подробно мы 
писали об этом в .ЗР, 1997, № 9.) Ког- 
да большую часть проблем сумели ре- 
шить, начались переговоры с претен- 
дентами. "Дэу" отпал почти сразу. 
"Хёндэ" предлагал сотрудничество, 
но без инвестиций. "Фольксваген" 
очень интересовал наш рынок, а 
ижевчанам очень нравилась "Шко- 
ла". Но одних взаимных симпатий в 
большом бизнесе недостаточно. Пе- 
реговоры шли трудно. .Сильно про- 
двинулись"' после появления "135-го" 
указа президента России, сильно от- 
катились после августовского кризи- 
са. И все же их.дбвели до конца, увен- 
чав соглашением за подписями очень 
высоких лиц - первого вице-премьера 



После подписания соглашения: первый вице-премьер правительства РФ ЮриИ Маслю- 
ков (справа) и заместитель премьер-министра правительства Чехии Павел Мертлик 
(второй слева) выступают перед журналистами. 


правительства Р(9 Юрия Маслюкова 
и замес ги геля премьер-министра пра- 
вительства Чехии Павела Мерглика. 

В столице Удмуртии на базе авто- 
завода со.ідается совместное предпри- 
ятие по выпуску легковых автомоби- 
лей. Едва выровняется экономическая 
ситуация, начнется "отверточная 
сборка" весьма популярной в России 
"1 1-Іколы-Фелиция". "Отверточные" 
планы - 5 тыс. автомобилей в нынеш- 
нем году. Параллельно будут создавать 
полноцикловое производство совер- 
шенно новой машины. Пока известно 
лишь, что по принятому на "Фольксва- 
гене" типажу преемница "Фелиции" 
должна базироваться на платсрорме 
"Поло" следующего поколения. Широ- 
кой публике новый автомобиль будет 
представлен не ранее 2000 іода. I Іро- 
ектная мощное іь ижевского конвейе- 
ра - 1 70 тыс. автомобилей в год. Для 
первою этапа из осторожности взят 
порог поскромнее - 80 тыс. Не исклю- 
чается возможность сборки здесь же 
"Октавии" (у нее, как и у "Ауди-АЗ" 
платформа "Гольера") и болеч' крупной 
будущей машины на платформе "Пас- 
сата" (как "Ауди-А6"). Но это, скорее, 
не на конвейере и в меньших объемах. 
Впрочем, рынок покажет. 

Хотя партнер в СП - "I Мкода", ин- 
вестором станет "Фольксваген" (он 
владеет 81 процентом чешской срир- 
мы). В чешских ли кронах (9 миллиар- 


дов), в немецких ли марках (500 мил- 
лионов) - инвсч'тиционный порог в 
250 миллионов долларов, определен- 
ный упомянутым президентским ука- 
зом, преодолен. Так что СП получит 
режим свободного таможенного скла- 
да и прочие облегчения. Разделение 
постов сторонами еще не оговорено, 
но известно, что "шкодовцы" получат 
тапа{’етсп( гехропхіЬіІіІу, то есть при- 
нятие решений будет за ними, что оп- 
ределено и 51 процентом иностранно- 
го капитала. Вообще, по отношепию к 
"Ижмашу" "Шкода" как бы сыграет 
роль "Фольксвагена": пять лет назад 
он точно так же выводил чешскую 
фирму на современный уровень. Кста- 
ти, утверждают, что и сами заводы в| 
Ижевске и Млада-Волеславе похожи 
в 60-е годы в их создании принимали | 
участ ие францу.тские специалисты. 

Весьма. важно, что уже сегодня и[ 
"Шкода", и "Фольксваген" иницииру- 
ют своих поставщиков комплектую- 
щих к поиску партнеров в России. По- 
явление инсрраструктуры по тем или 
иным узлам и деталям автомобиля не 
только позволит обеспечить требуе- 
мый уровень локали.зации, но и со.зда- 
ет предпосылки для конкуренции -| 
ФИАТ іоже ведет в Россию своих по- 
ставщиков. 

О судьбе "Орбиты", "Комби" и| 
"Каблучка" мы расскажем в одном из| 
ближайших номеров. 
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гони МОНЕТУ! 


ЕЦЕ «ДИН НАЧМЬИИК СО СВИСКОИ 

Незаметно на наших дорогах появился... дублер 
ГИБДД - Российская транспортная инспекция! 


Дмитрий ЖЕРНОВ, Рисунок Эдуарда Канопа 


НЕ УСТОЯЛИ НИ КОДЕКС, 

НИ ПРАВИЛА 

Нежданно-негаданно в июле прошло- 
го года Госдума приняла ФЕДЕРАЛЬНЫЙ 
ЗАКОН! (Отдельный привет "рассматри- 
ваемому" шестой год закону о страхова- 
нии гражданской ответственности.) На- 
зывается он так: "О государственном кон- 
троле за осуществлением международ- 
ных автомобильных перевозок и об от- 
ветственности за нарушение порядка их 
выполнения”. 

Если не быть близко знакомым с РТИ 
и не знать ее бурное прошлое, то вроде бы 
основной массе россиян опасаться нече- 
го. Формально собрались пошерстить ме- 
ждународных перевозчиков. Почему бы 
нет? Они тоже не без греха. Но задумаем- 
ся: в чем все-таки смысл возрожденной 
карающей структуры? Судя по всему, не 
"усиление государственного контроля”, не 
безопасность движения и уж не забота о 
труде и быте водителей. Создание пока 
(к счастью) невооруженного формирова- 
ния, паразитирующего на транспорте, 
имеет, по нашему глубокому убеждению, 
иную цель - заработать деньги! 

Стныне РТИ имеет законное право со- 
бирать деньги и наказывать. На границе и 
"территории РФ' учреждаются посты, кото- 
рые будут проверять документы, груз, вес 
и габариты автомобиля, тахографы, согла- 
сование маршрута и даже отличительные 
знаки государства, где зарегистрирована 
машина. Этого мало. РТИ наконец легали- 
зовала всякого рода свои лицензии и раз- 
решения и теперь готова наделить ими ко- 
го угодно. Разумеется, не даром. Вообще, 
"разрешения" - давняя забава РТИ. С это- 
го и начинали пять лет назад. (На посту 
ГАИ стоял дядька с палкой, тормозил част- 
ные "Жигули”, везущие холодильник или 
коробку продуктов, и требовал от водите- 
ля лицензию.) Тогда (со скандалом) побе- 
дили водители. Нынче - лоббисты. 

Как водится, закон изобилует рас- 
плывчатыми формулировками. Например; 
РТИ проверяет тахографы, но "в установ- 
ленных случаях” можно обойтись и неки- 
ми "регистрационными листками режима 
труда и отдыха". Зато ОЧЕНЬ четко ого- 
ворены штрафные санкции. Вплоть до за- 


прета "дальнейшего ~ 
движения”! А куда де- 
ваться: что за власть 
без карающего меча? 

Ради этого изменены 
аж 10(1) статей Кодек- 
са об административ- 
ных правонарушени- 
ях. Причем "вилки” 
умопомрачительные: 
до 50 минимальных зарплат! (Понятно, 
как нужно "расходиться" с транспортным 
инспектором?) Самое маленькое наруше- 
ние - на машине нет знака государства, 
где зарегистрировано транспортное 
средство, - и то карается штрафом до пя- 
ти М3. По установленному порядку 50% 
штрафных сумм должны идти в доход го- 
сударства и столько же - в бюджет субъ- 
екта РФ, "на территории которого обнару- 
жено такое нарушение”. Но сюда не вхо- 
дят штрафы за превышение веса или на- 
грузки на ось. Это добыча того, НА ЧЬЕЙ 
ДОРОГЕ поймают нарушителя. Радуй- 
тесь, местные администрации, радуйтесь, 
дорожные фонды! Ведь хозяйское это де- 
ло - какую "на своей” дороге установить 
нагрузку на ось. 

Итак; функции обозначили, разреше- 
ния напечатали, желающих поработать 
хоть отбавляй. Теперь самое время потре- 
бовать послушания от водителей. И вот в 
незаставившем себя ждать постановле- 
нии Правительства № 1272 от 31.10.1998 
г. представлены изменения и дополнения 
в сами Правила дорожного движения. "До- 
сталось" двум пунктам - 2.2 и 2.4. В пер- 
вый внесена новая обязанность водите- 
лей: останавливаться по требованию ра- 
ботника РТИ, предъявлять автомобиль и 
документы для проверки. Второй - полно- 
стью переписан. В том смысле, что работ- 
ники РТИ - "лица, обладающие правом ос- 
тановки”, что они "могут пользоваться для 
привлечения внимания водителей допол- 
нительным сигналом - свистком”. Все "хи- 
трости”, запоздало внесенные ГИБДД: 
"участвующие в международном движении 
...грузовых автомобилей и автобусов... в 
специально обозначенных дорожными 
знаками контрольных пунктах..." - мало 
что меняют. Прохлопали главное: на на- 



ших дорогах появился новый контрольно- 
карающий орган. Со своей формой, свист- 
ками, протоколами, жезлами и... желани- 
ем побольше заработать. 

КОГО ШЕРСТИТЬ БУДУТ 

Никому из принимавших закон и по- 
становление и в голову не пришло, чем 
обернется "усиление государственного 
контроля” для российских водителей. Ка- 
залось бы, выдали на таможенном пере- 
ходе разрешение, провеі?или вес и габа- 
риты (коль не хотят строить дороги), ото- 
варили лицензией и езжайте себе. Будет 
выезжать - опять проверим. Вместе с та- 
можней, вооруженной охраной и дресси- 
рованной собакой. Нет, этого мало. Рас- 
ползание "контрольных постов” по всей 
России (с кровными интересами местных 
органов власти) затеяно ради другого: по- 
казать, кто на дороге хозяин. Не догада- 
лись? Минтранс, конечно. 

Ответьте на простой вопрос: как от- 
личить международного перевозчика от 
"внутреннего”? Нет ответа. Как узнать, 
везет ли человек на личном грузовике 
собственные доски на свою же дачу или 
"осуществляет международные соглаше- 
ния в области перевозки грузов"? Да что 
там грузовики! Скажите лучше, как рас- 
познать международного перевозчика 
среди российских владельцев "газелей”, 
"бычков”, "уазиков”, "каблучков” и их ино- 
марочных аналогов. Да НИКАК! Только 
"методом” тотального контроля на по- 
стах. А их 133 на границах и 200 на феде- 
ральных дорогах. Только вот распозна- 
вать никому не нужно. Нужно "работать”! 
Вы верите, что вас проверят и отпустят? 
Мы тоже - нет. Только штрафов в этом 
году планируют собрать на один милли- 
ард рублей! Вам все ясно? 
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АКТУАЛЬНО! 





эксклюзив 


Не успел 

еще "десятый" "обмылок" 
примелькаться на наших дорогах, 
а с конвейера едет очередная его версия - хэтчбек ВАЗ-2112. 


ИЗДЕЛИЕ 


Сергей МИШИН. Фото автора 


Этот автомобиль замыка- 
ет модельный ряд "десятого" 
семейства. Наконец-то все в 
сборе. Основатель династии - 
седан 2110, универсал - 2111 и 
хэтчбек - 2112. Все три одина- 
ковы "лицом" и передней ча- 
стью салона, а вот кормой со- 
вершенно непохожи друг на 
друга. Компромисс, родивший- 
ся из седана и универсала, не 
просто вобрал в себя лучшие 
наследственные черты, но и 
превзошел родственников дви- 
гателем. У "чистой” "2112-й" не- 
истовый шестнадцатиклапан- 
ный мотор с фазированным 
впрыском топлива и двухваль- 
ной головкой цилиндров распо- 
лагает почти сотней лошади- 
ных сил. Собрав их воедино и 
как следует пришпорив, уже 
через двенадцать секунд раз- 
мениваем первую сотню на 
спидометре. И лишь немного 
не дотягиваем до второй. Еще 
бы каких-нибудь 1 5 км/ч, и на- 
чалась новая эра массовых 
отечественных автомобилей. 
Впрочем, и "родные” 185 даже 
на фоне многих иномарок вы- 
глядят вполне достойно. Не 




"Порше", конечно, но уже кое- 
что. Приятно щекочет самолю- 
бие "небрежная" работа газом 
- колеса тут же срываются на 
визг. И пусть владельцы вся- 
ких там "жигулей” крутят вслед 
пальцем у виска - это они от 
зависти. Главное - вовремя ос- 
тановиться! 

Осадить столь резвого 
скакуна призваны мощные 
тормоза. Передние их диски 
вентилируемые, увеличенно- 
го размера, а значит, меньше 
склонны к перегреву и "преда- 
тельству”. Срабатывают тор- 
моза чуть резче, чем на "де- 
сятке”, но к этому быстро при- 
выкаешь. Вместо того, чтобы 
давить на педаль, ее лишь 
слегка поглаживаешь, и авто- 
мобиль покорно приседает - 
"ку" хозяину, знак уважения и 
хорошего воспитания "двена- 
дцатой". 

Но в движении столь бы- 
строй машине излишняя мяг- 
кость противопоказана. Под- 
веска достаточно жесткая, 
цепко держит дорогу и под- 
робно информирует водителя 
о том, что еще не взлетели. 
Повторить естественный про- 
филь дороги, а не выдать его 
за желаемый, без "лишних” 
ямок и бугорков - с этой задачей она ус- 
пешно справляется. Четырнадцатидюймо- 
вые колеса - как раз то, чего так не хвата- 
ет "десятке”. Почему? Посмотрите на тра- 
ктор "Беларусь” - ответ очевиден. К тому 
же экстерьер выиграл. 

Благородно спадающая линия крыши, 
короткий задний свес и спойлер за стек- 
лом придали новичку законченный и стре- 
мительный облик. Красивые самолеты, го- 
ворят, хорошо летают. Пожалуй, это ут- 
верждение верно и для автомобилей. Ко- 
нечно. летать им не следует, но и ездить 
со свистом ветра тоже неудобно. Коэффи- 
циент аэродинамического сопротивления 
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"двенадцатой" на удивление низок, всего 
0,3! Заднее стекло всегда чистое и в дви- 
жении стеклоочиститель включать не при- 
ходится: вместо него работает воздушный 
поток. Иное дело в слякотных пробках. Но 
длинная щетка, такая же, как спереди, 
вмиг расправляется с осадками. Несколь- 
ко взмахов - и почти все стекло чисто. 

Салон "двенадцатой”, сохранив зад- 
ним пассажирам простор "десятки”, обрел 
существенное перед ней преимущество. 
Сиденье складывается по частям, в соот- 
ношении 1:2. Теперь внутри можно без 
труда разместить грабли с лопатой или 
лыжи - кому что нравится. Раньше такой 
трюк был доступен лишь универсалу - 
"одиннадцатой”. Несмотря на перенесен- 
ное "обрезание” - задний свес "двенадца- 
той" укоротили, объем багажника все еще 
радует. Четыреста литров, правда, мень- 
ше, чем у седана и универсала, но 
больше, чем у "девятки". А для 
сельскохозяйственной державы 
это не последнее дело. И высота 
погрузки невелика - удобно. "Кла- 
довка” прикрыта огромной пятой 
дверью. Она, движимая газовыми 
упорами, послушно следует за ру- 
кой, стоит лишь касанием обозна- 
чить желание открыть-закрыть. 


Ну а каков же хэтчбек в управлении? 
Разумеется, остроты "восьмерок-девяток" 
нет. да и откуда ей взяться, ведь родители 
- современные "люди”. Машина поклади- 
ста и прощает мелкие огрехи в управле- 
нии. Не нужно судорожно отлавливать ее 
на дороге, разыскивая истинное направле- 
ние передних колес. Это уже не задири- 
стый "боевой петушок”, столь любимый 
темпераментными водителями, а скорее, 
сытый и довольный кот. Мягкий и ласко- 
вый, но лишь до тех пор, пока ему не насту- 
пили на хвост. Беглый взгляд на техниче- 
ские характеристики тому подтверждение. 

Укороченная задняя часть сделала 
машину более послушной - уменьшился 
момент инерции. Ее легче, чем "десятку”, 
переложить из одного поворота в другой - 


хвост-багажник не таскает автомобиль из 
стороны в сторону и на начальной фазе 
маневра она послушнее. Машину легче 
"докрутить” рулем и газом, а занос, если и 
появляется, совсем легкий. 

Особенно приятна парковка задним 
ходом. Нет скрытого от глаз багажника и 
привыкать к габариту нет нужды - все и 
так видно. Знакомые с багажниками-неви- 
димками оценят это по достоинству. 

А нам остается добавить, что 1 85 км/ч 
-это, конечно, здорово, но 185 тыс. км без 
поломок было бы предпочтительней. 


ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИаИКА 


Общие данные: компоновочная схема авто- 
мобиля - переднеприводный с поперечным 
расположением силового агрегата; грузо- 
подъемность (количество мест) - 475 кг (5); 
снаряженная масса - 1080 кг; максимальная 
скорость - 185 км/ч; время разгоне до 100 км/ч 
- 12 с; расход топлива при 90, 120 км/ч и в го- 
родском цикле - 5; 6,3 и 8,8 л/100 км; коэффи- 
циент аэродинамического сопротивления - 
0,3. Размеры, мм: длина -4170; ширина - 1670; 
высота - 1430; база - 2490; колея передних ко- 
лес - 1400; задних - 1370; дорожный просвет 
под масляным картером - 165; объем багаж- 
ника - 400 л. Двигатель: бензиновый, четырех- 
цилиндровый, с двумя распределительными 
валами и 16 клапанами; рабочий объем - 
1500 см^; мощность - 69 кВт при 56(Ю об/мин; 
крутящий момент - 130 Н-м при 3600 об/мин; 
топливо - бензин неэтилированный АИ-92--95. 
Размер шин; 175/65(714 или 175/70(713 
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Смотрящему за поклажей тоже есть мягкое 
место. 



ИСПЫТАНИЯ 



НАШЕ ЗНАКОМСТВО 


ПРО того САМОГО УМНИКА 



"СМАРТ-ПАЛС" 5МАІ{Т&Риі5Е 


"Смарт” дебютировал на автосалоне во Франкфурте в 1997 году и ожидал- 
ся в продаже уже весной 1998-го. Однако буквально в последний момент 
возникли проблемы с устойчивостью, что отложило встречу машины с поку- 
пателем до осени. Сегодня в Западной Европе этот микроавтомобиль мож- 
но приобрести в двух вариантах: ”Смарт-энд-Пьюа” (33 кВт/45 л. с.) и 
”Смарт-энд-Палс” (40 кВт/55 л. с.), а вскоре появится и самый дорогой 
”Смарт-энд-Пашн” с наиболее богатым серийным оснащением. 






Как бы вы отне- 
слись к тому, что ва- 
ше будущее в один 
прекрасный момент ста- 
нет известно вам до послед- 
ней детали? Вряд ли такая перспектива 
обрадует. Иное дело, когда случай поз- 
волит познакомиться с машиной из бу- 
дущего, оказавшейся в нашем времени. 

ГДЕ ПОКУПАЮТ 

На дорогах Германии эту диковинную 
машинку встретишь редко - ее официаль- 
ная продажа началась только 2 октября 
прошлого года. Впрочем, купить "Смарт” 
можно уже в восьми странах Европы, но с 
одной оговоркой: "смартами” не торгуют 
традиционные дилеры - изготовитель про- 
дает их только через специально создан- 
ную сеть оригинальных ”Смарт-центров”. В 
Штутгарте, например, их два, а в Берлине 
целых семь! Здесь можно получить и кре- 
дит на приобретение машины, застрахо- 
вать ее, установить дополнительное обо- 
рудование, сделать техническое обслужи- 


вание или ремонт лю- 
бой сложности. При 35- 
процентной оплате ба- 
зового "Смарта” во время 
покупки и рассрочке на три го- 
да ежемесячно придется "отстегивать” 
всего 103 немецкие марки. Кредит, прав- 
да, предлагают под 7,9% годовых - по ме- 
стным понятиям не самое заманчивое 
предложение. При этом годовой пробег не 
должен превышать 10 000 километров. 

КТО ПОКУПАЕТ 

Высок ли спрос на "Смарт”? Кому он 
пришелся по вкусу? На такие вопросы 
продавцы обычно отвечают неохотно. Но 
два часа, проведенные в "Смарт-центре", 
дали возможность составить об этом ка- 
кое-то представление. Покупатели отнюдь 
не бедные. Пожилой седой немец и его 
спутница с "фотомодельной” внешностью 
прибыли на новейшем "8-классе", чета по- 
старевших хиппи - на "Харлее”, большое и 
шумное семейство - на свеженьком "Ауди- 
А6 Аван”. Это только те, кто подписал бу- 


ЧТО ПОКУПАЮТ 

Первое, на что обращаешь внима- 
ние, - это размер машины. От "носа" до 
"хвоста” ровно 2,5 метра - меньше, чем 
колесная база автомобиля среднего 
класса. Собственно, это и есть основ- 
ное достоинство "Смарта". Надо иметь 
в виду, что даже на тесной улочке в 
центре города границы для парковки 
автомобиля размечены по одному стан- 
дарту: 2,5x5 метров, так что и внуши- 
тельный "Мерседес-Бенц” 8-класса, и 
крошечный "СЕАТ-Ароса” занимают 
одинаковое место. Разве что на пос- 
леднем заехать проще. Но этр не про 
"Смарт”. Его разрешается парковать 
поперек (I), а потому на месте для одно- 
го нормального автомобиля поместятся 
вдоль два, а поперек - даже три малютки! 
В Швейцарии есть уже специальные сто- 
янки, стоимость которых для водителей 
"смартов” в три раза дешевле. Вот так-то! 

Что ж, пора за руль. Вопреки ожидае- 
мому, внутри легко поместятся двое лю- 
бой комплекции, кроме, может быть, бас- 
кетбольных центровых. Только водителю 
большого роста будет крайне неудобно пе- 
реключать передачи: рычаг окажется под 
правой коленкой. Впрочем, у автора наре- 
каний по поводу рабочего места нет. Си- 
денья вроде бы незатейливые, но вполне 
хороши. Причудливой формы переключа- 
тели и дефлекторы вентиляции располо- 
жены логично и функциональны, к тому же 
"игрушечность” интерьера нисколько не 
умаляет качества исполнения. 

ВДОЛЬ по... ШТУТГАРТУ 

Вставляем ключ зажигания в замок 
возле рычага коробки передач - только 
теперь можно включить передачу - и впе- 
ред. Педали сцепления нет, но это не от- 
меняет обязанности шевелить рычагом 


маги. Свои "смарты" они получат лишь че- 
рез 6-10 недель - производство пока не 
поспевает за спросом. По расчетам один 
"Смарт-центр" должен продавать в год не 
меньше 1000 машин, а работает в нем, ме- 
жду прочим, всего 25 человек. 

Просто любопытных в центре пруд пру- 
ди - хлопают дверями автомобильчика, 
усаживаются на сиденья, крутят баран- 
ку. Записаться на тест-драйв в субботу - 
целая очередь, в будни, говорят, проще. 


Анатолий ФОМИН. Фото автора 
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вперед-назад. У "Смарта" 
шесть передач, и переключать 
их приходится очень часто, что 
не удивительно для 600-кубо- 
вого мотора с турбонаддувом. 

Разгон до 1 00 км/ч приходится 
завершать на четвертой, а ма- 
ксимальная скорость 135 км/ч 
достигается на пятой переда- 
че. Вот только автоматическое 
сцепление не способно рабо- 
тать по-настоящему быстро, и 
педаль газа при переключении 
надо отпускать. 

На машинах ”Смарт-энд- 
Палс" аналогичная коробка пе- 
редач, но оснащенная меха- 
низмом автоматического пере- 
ключения "Софтач". Именно 
такая оказалась на "моем” 

"Смарте”. Логика ее действий 
показалась довольно прими- 
тивной. Электроника включает очередную 
передачу только при достижении оборо- 
тов максимальной мощности или сбросе 
газа. Иная программа вряд ли подошла 
для крошечного мотора - "вытягивать” с 
низких оборотов он неспособен, хотя на 
средних и высоких вполне "живой”. По ут- 
верждению изготовителя, разгон до 60 
км/ч занимает 7 секунд. 

Но самое любопытное - поведение 
машины на дороге. Конечно, на городских 
улицах не "прохватишь”, но пара поворо- 
тов и круговая развязка, пройденные с ве- 
терком, оставили яркие впечатления. 
"Смарт" слишком отличается от "нормаль- 
ных” автомобилей, чтобы соответствовать 
привычным канонам. В этом смысле он по- 
трясающая пародия (если хотите, карика- 
тура) на ... "Порше-911”. Быстрый, чуткий 
руль без усилителя - и при этом упорное 
нежелание входить в поворот, жесткая 
подвеска - и внушительные крены и рас- 
качка, "растопыренные" низкопрофильные 
задние колеса - и отсутствие мощного мо- 
тора. способного их провернуть. Впрочем, 
электронная система стабилизации и АБС 


не позволят машине "завертеться волч- 
ком". Кстати, попробуйте назвать другой 
современный микролитражный автомо- 
биль с задним приводом и заднемоторной 
компоновкой. 

В городских условиях важны манев- 
ренность и обзорность. Увы, обзор остав- 
ляет желать лучшего. Но если толстые пе- 
редние стойки можно 
расценить как расплату 
за пассивную безопас- 
ность, то за что распла- 
чивается крошечное зад- 
нее стекло и нелепой 
формы зеркало заднего 
вида, остается неясным. 


ЧТО ЖЕ ТАКОЕ 
"СМАРТ”? 

Скорее всего, вооб- 
ще не автомобиль. Это 
городское транспортное 
средство для небедных 
людей в богатой стране. 
Основательно "загружен- 
ный" дополнительным 


оборудованием малыш потя- 
нет на 24-25 тысяч марок. Бу- 
дущая версия с турбодизелем 
будет еще дороже. Вопросы 
долговечности или удобства 
ремонта состоятельных обыч- 
но не интересуют. Важнее га- 
рантия и развитый сервис. А 
потому о ресурсе 600-кубового 
моторчика с турбонаддувом 
вам вряд ли расскажут - зато 
похвастаются тем, что замена 
его занимает всего два часа. 
Где запасное колесо? Его нет 
вовсе. Приложен только бал- 
лончик с гелем для заделки 
прокола, если же он не спасет, 
надо вызывать сервис на коле- 
сах. Благо, услуги его уже оп- 
лачены на год вперед при по- 
купке машины. Обслуживание? 

Раз в год или за 1 5 тысяч кило- 
метров. И три года гарантии от всех не- 
приятностей. А теперь посчитайте, сколь- 
ко можно сэкономить, купив "Смарт”... в 
России. Но такой вопрос просто неуме- 
стен - это транспортное средство не для 
нас ни сегодня, ни в обозримом будущем. 

А теперь осмыслим впечатления. Год 
назад, представляя автомобиль (ЗР, 1998, 


ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 


Общие данные: число мест - 2; снаряженная масса - 720 кг; полная масса - 980 кг; максимальная 
скорость - 135 км/ч; время разгона с места до 100 км/ч - 18 с; средний расход топлива - 5,0 л/ 100 
км; запас топлива - 22 л; топливо - АИ-95. Размеры, мм: длина - 2500; ширина - 1515; высота - 1529; 
база - 1812; колея спереди/сзади - 1286/1354; дорожный просвет - 131; объем багажника - 150 л; 
радиус поворота -4,3 м. Двигатель: с распределенным впрыском, турбоноддувом и промежуточ- 
ным охлаждением, два клапана на цилиндр, трехцилиндровый рядный, расположен сзади попе- 
речно наклонно; рабочий объем - 598 см^; диаметр цилиндра и ход поршня - 63,5x63,0 мм; сте- 
пень сжатия - 9,5; мощность - 40 кВт/55 л. с. при 5250 об/мин; максимальный крутящий момент - 80 
Н м (кратковременно 88) при 2000-4500 об/мин. Трансмиссия: привод на задние колеса; коробка 
передач - механическая шестиступенчатая с автоматическим сцеплением; передаточные числа: 
1-8,52; 11-6,18; 111-4,44; IV - 3.38; Ѵ-- 2,45; VI- 1,76; з. х. -8,06, главная передача - 1,66. Подвеска: пе- 
редняя - независимая, с поперечными рычагами и поперечной рессорой, задняя - зависимая 
пружинная типа "Де Дион", стабилизаторы поперечной устойчивости спереди и сзади. Тормоза: 
гидравлические с вакуумным усилителем и АБС; передние - дисковые, задние - барабанные. Ру- 
левое управление: реечное без усилителя. Размер шин; спереди - 135/70Р15, сзади - 175/55Р15. 


№ 2), мы задались вопросом; "Смарт" - ум- 
ник (так переводится его имя) или выскоч- 
ка? Однозначного ответа на это и ныне 
дать никто не решится. Инженеры' "Дайм- 
лер-Бенц” создали прелюбопытный фено- 
мен. Ведь успех новинки может положить 
начало изгнанию полноценных машин из 
городов. Конечно, даже 200 тысяч "смар- 
тов” в год погоды в Европе не сделают, но 
примеры бывают заразительны... 
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НАШЕ ЗНАКОМСТВО 




Анатолий ФОМИН. Фото автора 


БМВ-328І 


ВМѴѴ328І 


БАВАРСКИМ 


БМВ 3-й серии (Е46) - впервые показан на автосалоне в Женеве в 1998 году. 
Сегодня машину выпускают с двумя типами кузовов (седан и купе) и пятью 
- двигателей: бензиновыми четырехцилиндровым 1,9 л, шестицилиндровы- 
ми 2.0; 2,5; и 2,8 л и четырехцилиндровым двухлитровым дизелем с непо- 
средственным впрыском и турбонаддувом. Машины комплектуют пятисту- 
пенчатыми механическими и автоматическими коробками передач. 
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Как сделать автомобиль, который поку- 
патель будет не просто выбирать среди про- 
чих равных, а такой, о котором станут меч- 
тать? Вот баварский рецепт: возьмите 2/3 
прежней "трешки" и 1/3 нынешней "пятерки", 
растолките до неузнаваемости и тщательно 
перемешайте. Просейте, чтобы удалить ше- 
луху, добавьте экзотических электронных 
специй и выпекайте в стильной форме лет 
пять-шесть. Успех гарантирован. 

Именно так и поступила фирма БМВ 
при создании нового автомобиля 3-й серии 
(ЗР, 1998, № 4). И, кажется, не ошиблась. 
По крайней мере, об этом свидетельствуют 
цифры. Новинка стабильно занимает чет- 
вертое место по объему продаж в Германии 
-более 11 тысяч автомобилей ежемесячно. 

Мы решили отложить знакомство с но- 
вой "трешкой” до тех пор, пока у нее не по- 
явится специальной "российской” подвески, 
адаптированной к нашим условиям. "Пакет 
для плохих дорог”, как его официально име- 
нует фирма БМВ, состоит из более жестких 
амортизаторов с улучшенной защитой што- 
ка от грязи и усиленным ограничителем хо- 
да сжатия, пружин с измененной характе- 
ристикой, проставок для увеличения до- 
рожного просвета на 25 мм и защиты под- 
дона двигателя. 

Мы взяли на тест богато оснащенный 


БМВ-328І с автоматической коробкой пере- 
дач "Стептроник", кожаной обивкой и дере- 
вянной отделкой салона, а еще с климат- 
контролем, бортовым компьютером, про- 
зрачным сдвижным люком в крыше и доб- 
рым десятком других опций. Шесть поду- 
шек безопасности, АБС и противобуксовоч- 
ная система подразумеваются как само со- 
бой разумеющееся. Правда, и цена подоб- 
ной машины впечатляет; полностью раста- 
моженный БМВ-328І стоит $54 900. 

С первого взгляда новый БМВ кажется 
больше предыдущего. А при еще более вни- 



мательном рассмотрении выясняется, что 
автомобиль не идеально покрашен - при об- 
щем высоком качестве сборки и изготовле- 
ния деталей на поверхности заметна легкая 
"шагрень”. Это "заслуга" экологически чис- 
тых водорастворимых красок. Но на цветах 
"металлик” эффект почти незаметен. 


Принципиально иной дизайн передней 
панели придает ощущение большего про- 
стора салона, хотя на самом деле разница 
в размерах с машиной прежнего поколения 
невелика. Просто те немногие "лишние” 
миллиметры по ширине, длине и высоте 
расположены именно там, где нужны. 

Стандартные сиденья, обшитые нату- 
ральной кожей, имеют не слишком разви- 
тую боковую поддержку и рассчитаны, ско- 
рее, на водителя солидной комплекции, не- 
жели худощавого. Те же, кто предпочитает 
более тесное слияние с автомобилем, могут 
заказать глубокие спортивные сиденья. Ди- 
апазон перемещения подушки по длине тра- 
диционно для немецких машин велик, чего 
нельзя сказать о регулировке по высоте. 
Руль может двигаться вверх-вниз и вперед- 
назад, так что идеальную посадку подберет 
и фотомодель с ногами "от зубов”, и чело- 
век с совершенно иными пропорциями. 
Главный недостаток водительского места - 
центральный подлокотник (дополнительное 
оборудование), способный по-разному, но 
одинаково эффективно мешать и в опущен- 
ном и в поднятом состоянии, когда пользу- 
ешься ручником и селектором “автомата”. 

Пассажиры на заднем сиденье малого 
баварского седана наконец-то вздохнут с 
облегчением: под подушками передних поя- 
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вилось место для ступней их ног. И хотя са- 
лон вовсе не гигантский, четверо "солид- 
ных мужиков” спокойно уместятся в нем. И 
последнее о салоне. Закрывание дверей 
неожиданно потребовало заметного усилия 
- они хорошо подогнаны, но замки больно 
уж тугие. Или виноват сильный мороз? 

Впрочем, маленькие БМВ редко поку- 
пают только из соображений комфорта или 
престижа - эти машины ценят за то, как 
они ездят. И здесь есть чем поделиться. 

Хотя под пологим капотом БМВ-328І 
меньше двухсот "лошадей", автомобиль об- 
ладает динамикой, свойственной куда более 
мощным машинам. И это несмотря на авто- 
матическую коробку передач и солидную 
массу - около полутора тонн. Добавьте к это- 
му соответствие экологическим нормам Евро 
IV (!) 2005 года, и станет ясно, почему кон- 
церн БМВ так гордится своими моторами. 

Откуда же берется выдающаяся дина- 
мика? Видимо, "лошади” бывают разные... А 
если без шуток, то мотор с переменными фа- 
зами газораспределения и регулируемым 
впускным трубопроводом обладает отмен- 


Мощный тяговитый двигатель, отличная автоматическая коробка пере- 
дач, энергоемкая подвеска, роскошная отделка салона, выдающаяся 
динамика, образцовая управляемость. 

Неудобный ручник, "шагрень” на краске, заметное усилие при захло- 
пывании дверей, высокая цена. 


оборотов. "Горбушка” внешней скоростной 
характеристики с 1000 до 6000 об/мин нигде 
не опускается ниже 210 Н м, а потому ре- 
зультат при нажатии на педаль газа "до упо- 
ра” ГіОедсказуем в любой момент. Мощный, 
но мягкий толчок в спину - и стрелка спидо- 
метра в считанные секунды прыгает за от- 
метку ”160”. При этом мудрый механизм 
"Стептроник” для принудительного выбора 
передачи используется нечасто. Может 
быть, он пригодился бы на извилистой гор- 
ной дороге, а в обычных условиях даже 
старт для рискованного обгона вполне мож- 
но доверить адаптивному "автомату”. 

"Российская подвеска”? Эти слова 
можно писать и без кавычек. Ведь ее до- 
водка проходила на автополигоне возле 


низкопрофильных 16-дюймовых колес, но 
и для опор амортизаторов. 

"Конек” прежней модели 3-й серии - 
отточенная управляемость. Казалось бы, 
здесь трудно что-либо улучшить. Бавар- 
ские инженеры сделали новую машину не- 
много более спокойной и уравновешенной, 
сохранив при этом "живость отклика” на 
малейшее движение рулем и отменную 
стабильность на прямой и в повороте. До- 
вольно "тяжелый" руль может не понра- 
виться при парковке, но на скорости он да- 
же лучше, чем на прежней машине. 

Вас интересуют и более практические 
вопросы? Пожалуйста. Да, багажник не 
слишком велик, зато не имеет никаких зако- 
улков, а крышка открывается достаточно ши- 



^ РЕЗЮМЕ 


Общие данные; число мест - 5, снаряженная 
масса - 1430 кг; полная масса - 1930 кг; мак- 
симальная скорость - 235 км/ч; расход топли- 
ва в условном загородном и городском цик- 
лах - 15,3; 7,1 л/100 км; запас топлива -63 л; то- 
пливо - неэтилированный бензин - АИ-92 и вы- 
ше. Размеры, мм: длина -4471; ширина - 1/39; 
высота - 1415; база - 2725; колея спере- 
ди/сзади - 1471/1478; дорожный просвет - 
130; объем багажника -440 л; радиус поворо- 
та - 5,2 м. Двигатель: с распределенным впры- 
ском топлива, регулируемым впускным трубо- 
проводом и фазоми впускных и выпускных кла- 
панов, шестицилиндровый, рядный, четыре 
клапана на цилиндр; расположен спереди 
продольно; рабочий объем - 2793 см^; диа- 
метр цилиндра и ход поршня - 84,0x84,0 мм, 
степень сжатия - 10,2; мощность - 142 кВт/193 
л. с. при 5500 об/мин; максимальный крутящий 
момент - 280 Н-м при 3500 об/мин. Трансмис- 
сия; привод на задние колеса; коробка пере- 
дач - автоматическая гидромеханическая пя- 
тиступенчатая, с механизмом ручного пере- 
ключения "Стептроник"; передаточные числа; 
1 - 3,67; II - 2,0; III - 1,41; IV- 1,0; V - 0,74; з. х. - 4, 10, 
гловная передача - 3,07. Подвеска: независи- 
мая, со стабилизаторами поперечной устой- 
чивости, спереди - типа "Мак-Ферсон", сзади 
- многорычажная. Тормоза: гидравлические с 
вакуумным усилителем и АБС, дисковые, вен- 
тилируемые Рулевое управление: реечное, с 
усилителем. Размер шин: 205/55Р16 


ным крутящим моментом во всем диапазоне подмосковного Дмитрова. 

Субъективно подвеска БМВ 
очень "плотная”. Мелких неровно- 
стей машина не замечает, на ас- 
фальтовых волнах не раскачивает- 
ся. И все же острых сколов следует 
избегать: они опасны не только для 


роко. Да, вместо запаски лежит "докатка”, но 
на ее место влезет и полноразмерное коле- 
со. Обслуживание... раз в 20-25 тыс. км, со- 
гласно показаниям бортового компьютера. 
Если же эксплуатация преимущественно за- 
городная, интервал может растянуться и до 
40 тыс. км. Так что за гарантийный срок (год 


Просто богатый человек вряд ли 
купит БМВ 3-й серии в столь доро- 
гой комплектации. Ведь почти за ту 
же цену можно приобрести более 
вальяжную и комфортабельную 
"пятерку” с таким же мотором. 
БМВ 3-й серии предназначены для 
водителей-энтузиастов, способ- 
ных по-настоящему оценить тем- 
перамент автомобиля, хотя иные 
владельцы прежних "трешек” со- 
чтут его пресноватым. А может, 
"рафинированный” продукт лишь 
поначалу выглядит менее привле- 
кательным и нужно научиться це- 
нить тончайшие оттенки? 


без ограничения пробега) можно ни разу не 
побывать на сервисе. Зато выпускная систе- 
ма с двумя двухступенчатыми нейтрализато- 
рами и четырьмя кислородными датчиками 
стоит... - даже не хочется представлять се- 
бе ситуацию, что произойдет, если случайно 
заправиться этилированным бензином. Но, 
согласитесь, такие машины покупают не для 
того, чтобы думать о неприятностях. 

Редакция благодарит официального 
дилера БМВ компанию “Аксель Моторе” 
(Спб.) за предоставленный автомобиль. 
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Селектор СѴТ 
- такой же, как у обыч- 
ного "автомата”. 

пытаний еще ехать и 
ехать. Сначала не- 
много теории. 

У любого двига- 
теля внутреннего 
сгорания максималь- 
ные значения мощ- 
ности, момента и ми- 
нимального удельно- 
го расхода топлива 

достигаются только при строго опреде- 
ленных оборотах. При разгоне же на каж- 
дой передаче мотор работает с наиболь- 
шей отдачей лишь в какие-то мгновения, 
"проскакивая” максимумы своих характе- 
ристик. К тому же каждое переключение, 
не говоря о потери времени, сопровожда- 
ется продольным рывком - тяги на веду- 
щих колесах при выжатом сцеплении нет. 

Несколько лучше обстоит дело у авто- 
матических коробок передач. Гидротранс- 
форматор позволяет не прерывать поток 
мощности, подводимой к колесам, и плавно 
изменять передаточное отношение, хотя и 
в довольно узком диапазоне - в среднем 
от 1 до 2. В то же время небольшой коэф- 
фициент трансформации не позволил в 
"автомате” полностью отказаться от сту- 
пенчатого изменения передаточных чисел. 

Есть и третье решение. О нем-то и пой- 
дет речь. Это упомянутый бесступенчатый 


вариатор, плавно изменяющий 
передаточное отношение. Наибо- 
лее известный - клиноременный. 
Принцип его действия ясен из ри- 
сунка. Если раздвигать или сдви- 
гать две тарелкообразные поло- 
винки шкива, то клиновидный ре- 
мень будет или "проваливаться” 
на маленький радиус контакта, 
или "вытесняться” на большой. 
Обычно соединяют ремнем два 
таких шкива, работающих в "про- 
тивофазе” (то есть один сдвигает- 
ся, а другой раздвигается). В ре- 
зультате расширяется диапазон 
передаточных чисел и от- 
падает надобность в до- 
полнительном натягиваю- 
щем ролике. 

Клиноременные ва- 
риаторы широко применя- 
ют на мотоскутерах и сне- 
гоходах, а вот на автомо- 
билях они не сразу прижи- 
лись. И по вполне понят- 
ной причине. Сцепление 
шкива и ремня происходит 
только за счет силы тре- 
ния, а чтобы ее увеличить 
для передачи большой 
мощности, надо сильнее 
натягивать ремень. Это 
очень сокращает его ресурс. На пятидеся- 
тикубовом скутере резиновый ремень "хо- 
дит" 1 0-1 5 тысяч километров, а на "литро- 
вом" снегоходе - в несколько раз меньше. 
Но последний все-таки, скорее, игрушка, 
да и пробег за сезон обычно невелик. 
Иное дело автомобиль - здесь и годовой 
пробег порой десятки тысяч километров, 
да и мощность моторов повыше. Кому за- 
хочется несколько раз в год менять доро- 
гостоящий ремень, да еще и с разборкой 
коробки передач? 

Инженеры завода в Хамамацу приме- 
нили конструкцию со стальным толкающим 
ремнем, которая использовалась и на 
"Форде-Фиеста”, и на “ФИАТ-Уно” и “Панда", 
и на ряде других моделей (ЗР, 1988, № 1). 
Ремень “Хонды-Сивик" набран из стальных 
трапециевидных сегментов толщиной 1,5 
мм, в боковые пазы которых с обеих сто- 
рон заложены по 12 колец из гибкой сталь- 


Передо мной, вроде бы, совершенно 
обычная ”Хонда-Сивик” (ЗР, 1997, № 1). 
На корме - таблички ”1,61ЕС” и ”ѴТЕС”. 
Все понятно - двигатель объемом 1,6 
литра с механизмом изменения высоты 
подъема клапанов. Сажусь в машину. 
Две педали и селектор тоже привычны 
любому, кто знаком с "автоматом”. Пу- 
скаю двигатель, выруливаю на про- 
спект и "наступаю” на акселератор. И 
тут начинаются чудеса... 

Стрелка тахометра, подпрыгнув до 
4000 об/мин, словно приклеивается к этой 
отметке - взяв ноту, мотор держит ее не 
сбиваясь. Машина же, знай себе, разгоня- 
ется и разгоняется, мощно и, что самое 
поразительное, абсолютно равномерно, 
без намека на рывки, сопровождающие 
переключение передач даже у хорошего 
"автомата”. Что-то очень знакомое есть в 
таком ровном ускорении... Ну конечно же! 
Оно ведь типично "троллейбусное"! 

Тем временем впереди показался 
красный глаз светофора - делать нечего, 
пристраиваюсь за какой-то "девяткой”. 
Что ж, пора открыть карты. 

Дело в том, что на моей "Хонде" не 
гидромеханическая автоматическая короб- 
ка передач, а бесступенчатый вариатор 
СѴТ (Сопііпиоизіу ѴагіаЫе Тгапзтіззіоп). 
Да-да, обычный клиноременный вариатор. 
Хотя насчет "обычного" - это я погорячил- 
ся. Он во многом необычен. Впрочем, не 
будем торопиться - до места основных ис- 
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меньшем крутящем моменте, используя 
более высокое передаточное отношение 
трансмиссии. Соответственно, ему нужно 
меньше времени, чтобы раскрутиться для 
максимальной "отдачи”. Разгон на полном 
дросселе в обоих случаях происходит при- 
мерно на 6500 об/мин, когда мотор выдает 
все свои 115 л. с. При этом ограничений по 
скорости нет - в ”1" автомобиль разовьет 
те же максимальные 1 70 км/ч, только сде- 
лает это быстрее. Кроме того, в зависимо- 


вперед. Например, для увеличения эффек- 
тивности торможения двигателем (без 
опасения его "перекрутить”) можно на лю- 
бой скорости перейти из в ”8" или даже 
"I”. Нет здесь и присущей гидромеханиче- 
ским коробкам "задумчивости" - машина 
"идет за педалью”, почти как с "механикой". 

Исследования компании "Хонда” пока- 
зали, что в сравнении с обычным четырех- 
скоростным "автоматом” СѴТ обеспечива- 
ет 15-процентную экономию топлива в го- 
родских режимах и выигрыш 1 ,7 с при раз- 
гоне на дистанции 400 м с места. Более 
того, на той же дистанции СѴТ выигрыва- 
ет 0,1 сиу "механики”. 

Ну что, понравился вам вариатор? От- 
вет можно предвидеть. Между тем, воз- 
можности вариатора не исчерпываются 
сказанным выше. Представьте себе такую 
ситуацию. Вас хлебом не корми, а дай "по- 
шуровать” рычагом коробки, порыкивая мо- 
тором. Жене, по большому счету, нужны 
две педали и руль - она терпеть не может 
ваших замечаний по поводу неправильно 
выбранной передачи. Теще же (если она 
тоже с "правами”) для поездок в магазин 
вообще хватит одной - первой. А ведь все 
это может СѴТ Хотите задать ей, скажем. 




ной же ленты. На вопрос о ресурсе пред- 
ставители "Хонды” скромно ответили, что 
у них "были с этим некоторые проблемы, 
пока не подобрали правильно материалы”. 

Не удовлетворившись устной справ- 
кой, которую, как известно, к делу не при- 
шьешь, я не поленился заглянуть в сер- 
висную книжку тестового "Сивика". Удиви- 
тельно, но факт; каждые 20 тыс. км пред- 
усмотрена лишь общая проверка вариато- 
ра, так же как и тормозов, рулевого меха- 
низма, фар, шин и многого другого. Ника- 
кой замены ремня на протяжении 200 тыс. 
км, для которых расписаны все сервисные 
операции, не предусмотрено. Так что ре- 
сурс ремня сравнялся с ресурсом мотора, 
кузова и обычной коробки передач. Ну а 
теперь, "подковавшись" теоретически, 
можно перейти и к практике. Тем более, 
что за разговорами мы уже добрались до 
цели - пустынного загородного шоссе. 

Управление трансмиссией с вариато- 
ром не отличается от "автоматической": 
ногу на тормоз, селектор из положения 
"Р" в "О". Отпускаешь тормоз - машина на- 
чинает ползти вперед (работающее в мас- 
ляной ванне многодисковое сцепление 
допускает проскальзывание, поэтому 
включается очень мягко), добавляешь газ 
- едет быстрее. В зависимости от того, 
как нажимаешь на акселератор, стрелка 
тахометра замирает на меньших или 
больших оборотах и "Сивик”, соответст- 
венно, разгоняется медленнее или быст- 
рее. По достижении какой-то скорости 
обороты чуть снижаются, ускорение про- 
падает и загорается зеленая пиктограм- 
ма "ЕСОМ" - двигатель пе- 
реходит в экономичный ре- 
жим работы. При этом, на- 
пример, на скорости 80 км/ч 
мотор развивает 2000 
об/мин. Резко нажав на ак- 
селератор, можно поднять 
обороты до 5500 об/мин, на 
которых и происходит раз- 
гон примерно до 140 км/ч, 
после чего обороты начина- 
ют плавно уменьшаться, а 
скорость продолжает расі и. 

Коэффициент изменения 
передаточного числа у ва- 
риатора достаточно велик - 
5,5 (от 2,466 до 0,449). 

Кроме положения селе- 
ктора "О", предусмотрены 
еще два: ”8" - спортивный и 
’1” - пониженный. В первом из них на ско- 
рости 80 км/ч поддерживаются 3000 
об/мин, во втором - 4500 об/мин. То есть 
потребную для движения мощность двига- 
тель развивает при больших оборотах и 


Вариатор СѴТ: 1 - махо- 
вик; 2 - ведущий шкив; 

3 - стальной ремень; 

4 - муфта переднего хо- 
да; 5 - муфта заднего хо- 
да; 6 - планетарный ме- 
ханизм заднего хода; 

7 - ведомый шкив; 

8 - муфта сцепления; 

9 - промежуточный вал 
с шестернями; 10 - кор- 
пус дифференциала. 


сти ОТ положения селектора изменяется 
алгоритм управления вариатором. 

В отличие от обычного "автомата”, 
здесь нет никаких скоростных ограничений 
при изменении режимов для движения 


Редакция благодарит 
фирму ”Аояма-Моторс” 
за предоставленный на тест 
автомобиль. Подробная информация - 
в разделе ”Цены дилеров”. 


Ремень вариатора: 1 - стальные тра- 
пециевидные сегменты; 2 - пакет ко- 
лец из стальной ленты. 



ступенчатый режим работы, 
как у обычной "механики”, да 
еще с любым количеством 
передач и передаточными 
числами? Пожалуйста. А 
наигрался - переходи к 
обычному режиму и катись 
себе, отдыхая. Кстати, по по- 
следним "агентурным" дан- 
ным, именно такой програм- 
мируемый вариатор разра- 
батывается на фирме ”Цан- 
радфабрик” для концернов 
БМВ и "Фольксваген". Так 
что, похоже, "Хонда-Сивик" - 
это только начало "новей- 
шей” истории вариатора... 
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‘НИССАН-КЕБСТАР Е110.35" М1$$АМ САВ5ТАК Е110.35 


Семейство легких грузовиков "Ниссон-Кебстор Е” (Мізбоп СоЬбіог Е) дебютировало 
осенью 1998 года но Парижском автосалоне. Производитель - европейское отде- 
ление "Ниссана” в Испании - предлагает несколько моделей с колесной базой от 
2400 до 3400 мм, полной массой 2800-4500 кг и грузоподъемностью 1390-2910 кг. 
Двигатели - турбодизельные, рабочим объемом 2,7 и 3,0 л или 2,3-литровый дизель 
без наддува. Коробки передач - механические пятиступенчатые. 


АѴІ 

/VЕ^СОМЕ8 ЫІ88АЫ 


При беглом осмотре легкий грузовик 
”Ниссан-Кебстар" не производит сильного 
впечатления. Внешне - компактный "голо- 
вастик" с кабиной над двигателем. Собран 
аккуратно, окрашен как надо, но ничего 
выдающегося от него вроде бы не ждешь. 
Кажется, что всю свою жизнь он, словно 
ослик, будет неспешно таскать грузы. Но 
это только кажется. 

...Скоростная магистраль недалеко 
от Мадрида, крайний левый ряд. В каби- 
не "Ниссана” два человека. Стрелка спи- 
дометра пляшет у отметки 140 км/ч. Да- 
же водители солидных легковых автомо- 
билей уступают дорогу и с любопытством 
рассматривают обгоняющий их шустрый 
грузовичок, не подозревая, что в кузове 
его 1200 кг балласта! Конечно, эта кар- 
тинка не из повседневной эксплуатации, 
а из тестового режима, позволяющего 


раскрыть впечатляющие возможности 
110-сильного турбодизеля рабочим объе- 
мом 3 литра. 

Дороги в Испании - хороший полигон 
для испытаний. Особенно в середине де- 
кабря. Автору довелось за рулем "кебста- 
ров” всего семейства не только мчаться по 
автобанам, но и штурмовать горные пере- 
валы на высоте 1 500 м над уровнем моря, 
протискиваться по узким улочкам старых 
городов, трястись на брусчатке, ездить в 
густом тумане. Впечатления? Их много и 
только положительные; тяговитый двига- 
тель, отменная управляемость, коробка 
передач с хорошо подобранными переда- 
точными числами и коротким ходом рыча- 
га переключения. Из кабины прекрасный 
обзор, большие наружные зеркала, так 
что движение задним ходом, парковка в 
стесненном пространстве и езда в плот- 


Вадим КРЮЧКОВ. 
Фото автора и "Ниссан" 
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вым не назовешь. В кузове Е75.28 было 
всего 400 кг балласта, но и при такой не- 
обременительной ноше на горной дороге 
приходилось часто переключать переда- 
чи, чтобы удержать обороты двигателя в 
диапазоне от 3 до 4 тыс. об/мин. Иначе мо- 
тор откровенно скисал. В целом динамиче- 
ские качества и грузоподъемность "Нисса- 
на-75.28” сопоставимы с "Газелью”. Прав- 
да, он значительно компактнее, легче и 
экономичнее. 

В вольном переводе с английского ”Кеб- 
стар” означает "звезда в мире кабин". Как вы 
уже догадались, речь о рабочем месте води- 
теля. Открываем дверцу - пассажирский са- 
лон "Ниссана” кажется куда более тесным, 
чем у Газовской полуторки, не говоря уже о 
зиловском "Бычке”. Первое впечатление не- 


В оснащении кабины мы не нашли 
крючка, на который можно повесить 
верхнюю одежду. Мелочь, конечно, но 
досадная. Нет и места для сумки с веща- 
ми. Это понять еще можно: машина не 
рассчитана на многодневные междуго- 
родные поездки. Зато есть в салоне сте- 
реомагнитола и кондиционер! Как види- 
те, водитель этого грузовика удостоен 
комфорта легкового автомобиля, при- 
чем не самого дешевого. Похоже, звезд- 
ное имя "Ниссана” не только удачный ре- 
кламный ход. 

А теперь о перспективах. Приглаше- 
ние российских журналистов на мировую 
премьеру европейского легкого грузовика 
- не случайность. "Кебстар Е" будут поста- 
влять и в нашу страну. 


ном городском потоке не доставляют хло- 
пот. Но особо хочется отметить достоин- 
ства подвески, которая обеспечивает ком- 
форт, вполне сравнимый с легковым авто- 
мобилем. 

На высоких скоростях грузовик цепко 
держит дорогу и не рыскает, на виражах 
горного серпантина не досаждает крена- 
ми и даже на брусчатке не очень-то тря- 
сет. Между тем конструкция подвески 
вполне традиционна. Привычные рессоры 
сзади, однолистовые - спереди, амортиза- 
торы и никаких дополнительных ухищре- 
ний. Кстати, в отличие от нашей полутор- 
ки "Газели”, у "японца” при одинаковых ко- 



лесной базе и допустимой полной массе 
(2900 мм и 3500 кг соответственно) грузо- 
подъемность составляет 1915 кг. То есть 
почти на полтонны больше. Согласитесь, 
солидное преимущество. 

Но неужели "Кебстар” впрямь лишен 
каких-то недостатков? К длиннобазному 
Е1 10.35 с 3-литровым турбодизелем, о ко- 
тором шла речь, претензий, пожалуй, нет. 
А вот короткобазную (2400 мм) модель 
Е75.28 с дизелем мощностью 75 л. с. пол- 
ной массой 2800 кг и грузоподъемностью 
1390 кг есть за что пожурить. Управляе- 
мость ее заслуживает тех же комплимен- 
тов, а вот подвеска пожестче. На неровно- 
стях дорожного покрытия ощущаешь рас- 
качку с носа на корму (справедливости ра- 
ди отметим: "клевки" несильные и быстро 
затухают). Дизель без наддува особо рез- 


сколько обманчиво. Посадка-высадка не 
представляет труда - есть ручки и поднож- 
ка. Внутреннее пространство хоть и невели- 
ко, но рабочее место удобно для водителя 
любой комплекции: довольно широкий диа- 
пазон регулировок обитого тканью сиденья, 
в спинку встроен мягкий подголовник, удач- 
но расположены педали и рычаг коробки пе- 
редач, рулевая колонка регулируется не 
только по наклону, но и по высоте. Серая 
пластмасса облицовки подогнана по самым 
высоким стандартам и на ходу очень "тиха” - 
ни скрипов, ни дребезжаний. 

Утренние заморозки дапи возмож- 
ность проверить эффективность системы 
отопления. Оказалось, в кабине "Ниссана” 
нетрудно ощутить настоящую Африку. Об- 
дув ветрового и боковых стекол отличный 
- они не потеют изнутри. 


ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 
"КЕБСТАР'Е1 10.35" (в скобках - 
отличающиеся параметры модели Е75.28) 


Общие данные: число мест - 3; допустимая 
полная масса - 3500 (2800) кг; грузоподъем- 
ность - 1915 (1380) кг; максимальная скорость - 
125 (115) км/ч; запас топлива - 90 л; топливо - 
дизельное. Размеры, мм: длина - 5369 (4569); 
ширина - 1800; высота - 2053 (2040); база - 2900 
(2400). Двигатель: дизельный с турбонаддувом 
(без турбонаддува) четырехцилиндровый, с 
двумя клапанами на цилиндр, расположен 
спереди продольно; рабочий объем - 2953 
(2283) см3; диаметр цилиндра и ход поршня - 
96x102 (87х9ф мм; степень сжатия - 16,5 (22,7); 
мощность - 81 кВт/110 л. с. (55 кВт/75 л. с.) при 
3500 (4200) об/мин; максимальный крутящий 
момент - 255 (141) Н м при 2100 (2300) об/мин. 
Трансмиссия; привод на задние колеса; ко- 
робка передач - пятиступенчатая механиче- 
ская; передаточные числа: I - 4,42 (4,22); II - 2,56 
(2,45); III - 1,73 (1,46); IV - 1,26 (1,00); V- 1,00 (0,82); 
3. X. - 3,94 (3,67); главная передача - 3,70 (4,87). 
Подвеска - зависимая рессорная . Тормоза - 
гидравлические с усилителем, передние - вен- 
тилируемые дисковые, задние - барабанные. 
Размер шин: 195/70Г?15. 
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В последние годы в России актив- 
но формируется рынок недорогих ком- 
пактных иномарок. Одна из его послед- 
них новинок - ”Пежо-206”. У официаль- 
ных дилеров цена на эту машину, в за- 
висимости от комплектации, колеблет- 
ся от $11 650 до 16 340. На нашем тесте 
побывал ”Пежо-206 ХР Презанс”, стои- 
мостью $12 600. 

Как правило, у большинства фирм 
каждая последующая модель в классе 
чуть крупнее предшественницы. Так, "Пе- 
жо- 106” образца 1991 года почти догнал 
по длине ”205-й”, а по ширине и высоте 
даже и перегнал. Новая модель восста- 
новила статус-кво - она существенно 
больше старой (соответственно на 130, 
92 и 56 мм), хотя и не выглядит гро- 
моздкой - скорее, пухленькой. Этакий 
симпатичный пушистый львенок с 
раскосыми глазками, которого так и 
хочется погладить. 

Характер у нашей зверюшки тоже 
оказался под стать внешности - мяг- 
кий и незлобивый. Да и трудно ожи- 
дать иного - мотор-то объемом всего 


1,1л. Можно, конечно, напрячь его, но де- 
лает он это с явной неохотой. Да и четыр- 
надцатидюймовые колеса, предназначен- 
ные для комплектации "Презанс”, добав- 
ляют по сравнению с тринадцатидюймо- 


выми у ХР лишние 1 ,3 с в разгоне до "сот- 
ни” (16,5 и 15,2 с соответственно). К тому 
же при интенсивном разгоне становится 
слишком явным разрыв в передаточных 
числах I (3,42) и II (1,81) передач. 

А вот четкость перемещений ры- 
чага коробки порадовала. Как и удоб- 
ное, легкое, послушное рулевое управ- 
ление с гидроусилителем. Впрочем, и 
без него повернуть руль, скажем, на 
стоянке, не включая двигатель, можно 
одной рукой. В движении же при рез- 
ком маневре малыш ощутимо "припа- 
дает на ногу” - на "слабосильных” вер- 


'‘ПЕЖО-206'' 


РЕУСЕОТ 206 


”Пежо-206” дебютировал на Парижском автосалоне 1998 года и сменил на 
конвейере "долгожителя” - модель ”205" (ее делали почти 12 лет). Автомо- 
биль выпускается с кузовами трех- и пятидверный хэтчбек в комплектаци- 
ях ХР, ХР "Презанс”, ХТ, ХТ "Премиум” и ХМ. Двигатели - бензиновые, объе- 
мом 1,1; 1,4 и 1,6 л (в Россию не поставляется) или 1,9-литровый дизель. Ко- 
робка передач - пока только механическая пятиступенчатая. 


Юрий НЕЧЕТОВ. 
Фото Сергея Иванова 
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ПУШИСТЫЙ ЛЬВЕНОК 




ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 


но и то, что ухаживать за малышом придет- 
ся реже, чем за иными взрослыми, - всего 
один раз за 30 тыс. км. Для тяжелых усло- 
вий этот промежуток чуть меньше - 20 тыс. 
км. В общем, согласитесь, для льва - запро- 
сы весьма скромные, а ведь царь зверей, 
между прочим, хотя и совсем маленький. 

Редакция благодарит фирму ВМК 
за предоставленный 
на тест автомобиль. 

Подробная информация о продаже - 
в разделе ”Цены дилеров”. 


РЕЗЮМЕ 


Стильная "дружелюбная” внеш- 
ность и "мягкий” характер наверня- 
ка сделают ”Пежо-206” любимцем 
водителей-женщин. Вместе с тем 
это вовсе не игрушка на колесах - 
машинка вполне практична. 


сиях передний стабилизатор поперечной 
устойчивости не предусмотрен. 

Львенок любит гулять по асфальту; 
при дорожном просвете 110 мм любой бор- 
дюр - препятствие, а пузо, то бишь мотор- 
ный отсек, снизу ничем не защищено. Бо- 
лее того - лучше хороший асфальт: подве- 
ска добросовестно информирует пассажи- 
ров о каждой выбоине и трещине в дорож- 
ном покрытии. Кстати, подвеска здесь 
"фирменное блюдо”; спереди - обычный 
"Мак-Ферсон”, а вот сзади - продольные 
рычаги с торсионами и расположенными 
почти горизонтально амортизаторами. 

Компактная задняя подвеска позволила 
сделать необычно широкий для столь не- 
большой машины багажник - целых 1150 мм! 
Для перевозки чего-нибудь объемистого 
можно сложить и разрезное (2/3) заднее си- 
денье. и спинку переднего правого. При этом 
образуется почти ровная площадка длиной 
2200 мм - войдут не только лыжи, но и не- 
большая лодочка. Впрочем, насчет лодки - 
это так, к слову. Предназначение подобного 
автомобиля - возить людей. А их маленький 
лев любит. Правда, всех по-своему. 

Тем, кто сидит впереди, - простор, 
комфорт, большой "перчаточник”, потай- 
ной ящик под правым сиденьем, наконец, 
электростеклоподъемники (опция, $250). 
Водитель порадуется удобному управле- 
нию, хотя и посетует на невидимый капот, 
толстые задние стойки кузова и шумную 


вентиляцию. Задним пассажирам, даже 
троим, тоже просторно, но только в шири- 
ну (недаром малыш так растолстел). В вы- 
соту же особенно не вытянешься - ниспа- 
дающий потолок почти касается макушки. 
Зато можно приоткрыть боковые окна и 
вовсю наслаждаться свежим воздухом. 

Львенок привередлив в еде: бензин 
только "95-й” и ни в коем случае не этилиро- 
ванный - отравится бедолага. Впрочем, в 
городе такой корм - не проблема. Тем бо- 
лее, что и аппетит у него детский - в сме- 
шанном цикле всего 6,2 л на 1 00 км. Прият- 


Общие данные: число мест - 5; снаряженная 
масса - 985 кг; полная масса - 1405 кг; макси- 
мальная скорость - 158 км/ч; время разгона с 
места до 100 км/ч - 16,5 с; расход топлива в 
условных загородном и городском циклах - 
5,2; 8,3 л/100 км; запас топлива - 50 л; топливо 
- неэтилированный бензин АИ-95. Размеры, 
мм: длина -3835; ширина - 1652; высота - 1426; 
база - 2442; колея спереди/сзади - 1437/1428; 
дорожный просвет - 110; объем багажника - 
245/1130 л; радиус поворота - 4,9 м. Двига- 
тель: с распределенным впрыском, четырех- 
цилиндровый, рядный, расположен спереди 
поперечно; рабочий объем - 1124 см^; диа- 
метр цилиндра и ход поршня - 72.0x69,0 мм; 
степень сжатия - 9,7; мощность - 44 кВт/60 л. с. 
при 5500 об/мин; максимальный крутящий мо- 
мент - 91 Н м при 3200 об/мин. Трансмиссия: 
привод на передние колеса; коробка пере- 
доч - механическая пятиступенчатая; пере- 
доточные числа: I - 3,42; II - 1,81; III - 1,28; IV - 
0,97; V - 0,77; з. х. - 3,58; главная передача - 
4,06. Подвеска: независимая, собрана на 
подрамниках, спереди - типа "Мак-Ферсон", 
сзади - торсионная на продольных рычагах. 
Тормоза: гидравлические с вакуумным усили- 
телем. спереди - дисковые, сзцди - барабан- 
ные. Рулевое управление: реечное с гидро- 
усилителем. Размер шин; 175/65Р14. 


Центральный замок с дистанционным 
управлением, иммобилайзер, бамперы 
в цвет кузова, молдинг, дополнительный 
стоп-сигнал, обогреватель/омыватель/ 
очиститель заднего стекла, антенна, то- 
нированные стекла, декоративные кол- 
паки колес, открывающиеся задние ок- 
на, тканевая обивка солона, подушка 
безопасности водителя, регулируемые 
по высоте ремни безопасности спере- 
ди, регулируемый по высоте руль с гид- 
роусилителем, корректор фор, часы, 
аудиоподготовка, складывающееся 
(2/3) заднее сиденье, "докатка". 


Оригинальный дизайн, высокое качество окраски, приятный интерьер, 
большая ширина салона, наличие фильтра в системе вентиляции, объ- 
емистый "перчаточник” и удобный ящик под сиденьем, широкий ба- 
гажник, четкое переключение передач, большой пробег между ТО. 


Значительный крен в поворотах, жесткая подвеска, невидимый капот, 
плохой обзор назад, замок зажигания в невидимой зоне, шумная венти- 
ляция, маленький дорожный просвет, отсутствие защиты моторного от- 
сека снизу, расположенная снаружи "докатка”. 
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Игорь ТВЕРДУНОВ. Фото автора 


Ответы на эти вопросы мы попыта- 
лись получить, испытывая три "волги” с 
японскими силовыми агрегатами от ни- 
жегородской фирмы "Техносервис” (ЗР, 
1998, № 3). На первой был установлен 
Ѵ-образный шестицилиндровый бензи- 
новый двигатель "Тойота” модели 5Ѵ2- 
РЕ с "тойотовской” же автоматической 
коробкой передач. На второй - бензино- 
вая "четверка” объемом 2,7 л модели 
ЗР2-РЕ. И наконец, третью, самую 
"скромную” "Волгу” оснастили двухлит- 
ровым бензиновым двигателем 38-РЕ. 
На двух последних коробки передач ме- 
ханические пятиступенчатые. 

Свои недюжинные возможности 
"волги” (табл. 1 ) демонстрировали на до- 
рогах Дмитровского автополигона. Те- 
перь мы предлагаем познакомиться с ре- 
зультатами (табл. 2). Что же кроется 
за приведенными цифрами? Нас- 
колько высокими (или, наоборот, 
низкими) можно считать полученные 
показатели? Для ответа давайте 
сравним наши данные с характери- 
стиками автомобилей-доноров. Сра- 
зу отметим: два "больших” силовых 
агрегата позаимствованы от авто- 
мобилей повышенной проходимости. 

Их устанавливают на вседорожник 
"Тойота-Прадо”. Японский "проходи- 
мец" массой 1680 кг с 3,4-литровой 
"шестеркой" разгоняется до "сотни” 
за 1 0,4 с и набирает 1 80 км/ч. Более 


Под капотом "Вол- 
ги" "тойотовские” 
моторы (слева на- 
право): 5Ѵ2-РЕ, 

ЗР2-РЕ, 35-РЕ. 

легкая (1400 кг) "Волга” демонстрирует 
почти такую же резвость, но явно не до- 
бирает до максимальной скорости. Если 
посмотреть на рис. 1 , нетрудно заметить 
характерную "пилу” на графике разгона - 
срабатывает ограничитель. Причем не по 
оборотам двигателя, а по скорости. Когда 
машина начинает "дергаться”, мотор еще 
не достигает максимальных оборотов 
(см. табл. 2). Это устройство установлено 


время, с 


Рис. 1. Диаграмма разгона "Волги" с разными типами си- 
ловых агрегатов (Ѵ6, АКП - с ограничителем скорости). 


"Пересадкой" 
зарубежных 
моторов в 
отечественные 
автомобили ныне 
никого не удивишь. 
Намерения понятны: 
"имплантант" 
должен дать 
машине новую 
жизнь, помочь 
обрести более 
высокие ходовые 
качества. Но вот 
конкретно какие? 

И не дает ли 
подобная операция 
"побочных 
эффектов"? 


на "Волгу" из соображений безопасности. 
Так что "скромная” максимальная ско- 
рость в данном случае не слишком боль- 
шой недостаток для "Волги" с ее допотоп- 
ным шасси. Ездить на ней быстро - удо- 
вольствие небольшое. Машина начинает 
рыскать, ревет ветер, заблудившийся в 
закоулках кузова. Куда важнее - отмен- 
ная динамика. Японский мотор позволяет 
управлять "Волгой” несколько иначе, чем 
обычной: резво стартовать с места, быст- 
ро (а значит, безопасно) совершать обго- 


Таблица 1 


ХАРАКТЕРИСТИКА ЯПОНСКИХ ДВИГАТЕЛЕЙ, 
УСТАНОВЛЕННЫХ НА "ВОЛГУ" 

Двигатель 
Параметр — - — 

5Ѵ2-РЕ 

ЗР2-РЕ 

38-РЕ 

Расположение и число 

цилиндров 

Ѵ6 

Р4 

Р4 

Число клапанов на цилиндр 

4 

4 

4 

Рабочий объем, см* 

3378 

2694 

1998 

Диаметр цилиндра и 

ход поршня, мм 

93,5x82 

95x95 

86x86 

Степень сжатия 

і і 

СО 

СП 

9,5 

Мощность, кВт (л. с.)/ 

об/мин 

131(178)/ 

4600 

112(152)/ 

4800 

93(126)/ 

5600 

Максимальный крутящий 

момент. Нм/об/мин 

303.'3600 

240/4000 

17а''4400 
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разгоне до "сотни", поставив "абсолют- 
ный рекорд скорости”. ’Тойота-Прадо" с 
таким мотором отстает почти на 1 0 км/ч. 
Субъективно (возможно, из-за механи- 
ческой коробки) эта "Волга” показалась 
куда "живее”, чем ее более мощная со- 
перница. "Промежуточный" разгон на 
четвертой и пятой передачах происхо- 
дит вполне уверенно, так что лишний 
раз переключаться не придется. Вооб- 


Таблица 2 


РЕЗУЛЬТАТЫ ИСПЫТАНИ 

А 


^Двигатель 

Параметр 

5Ѵ2-РЕ 

ЗВ2-РЕ 

38-РЕ 

Максимальная скооость, км/ч 

171,0 

175,0 

153,4 

Разгон с места, с: 
до скорости 100 км/ч 
на пути 400 м 
на пути 1000 м 

10.63 

17.58 

32,69 

11,90 

18.09 

33,58 

14.99 

19,55 

36,24 

Разгон на IV передаче 1 

с 60 до 100 км/ч, с 

6,99- 

11.09 

16.78 

Разгон на V передаче 

с 80 до 120 км/ч. с 

9,38* 

17,24 

28.96 

Тормозной путь со скорости 

100 км/ч, м 

58.4 

63,6 

64.6 

Усилие на педали тоомоза. кгс 

28.4 

17.8 

31.5 

Выбег со скорости 50 км/ч. м 

613 

580 

542 

1 'Разгон в положении селектооа О I 


жетным". Нижегородский автомобиль в 
таком варианте заметно дешевле своих 
"старших” сородичей. Конечно же, хара- 
ктеристики умеренные, но именно уме- 
ренные, а не низкие. Разгон до 100 км/ч 
за 15 с и скорость 153 км/ч вполне прие- 
млемы. А вот с эластичностью здесь по- 
хуже. Мотор достигает максимального 
момента на довольно высоких оборотах 
и внатяг едет не слишком охотно. 


80 90 100 по 120 130 140 150 160 

Скорость, км/ч 


Рис. 2. Топливно-скоростная характеристика автомоби 
ля "Волга” ГАЗ-3102 с двигателем "Тойота” 5Ѵ2-РЕ. 


дывается до появления нового автомо- 
биля. Установка же современного сило- 
вого агрегата на устаревшую машину - 
своеобразный компромисс. И возможно- 
сти у такой конструкции будут промежу- 
точными - намного лучше, чем у базо- 
вой модели со старым мотором, но за- 
метно хуже, чем у современного авто- 
мобиля-донора, с которого позаимство- 
ван двигатель. Однако называть такой 
путь абсолютно тупиковым нельзя. 
Это, конечно, временное решение, 
но имеющее право на жизнь. Пот- 
ребитель в ожидании новых моде- 
лей (ох, побыстрее бы) получает 
возможность придать старой маши- 
не новые качества. При этом сохра- 
няются простота, дешевизна и ре- 
монтопригодность "остальной” кон- 
струкции. Немаловажный фактор - 
надежность импортного мотора. 
Впрочем, ресурсных испытаний мы 
не проводили и рассуждать по это- 
му поводу можем, только основыва- 
ясь на чужом опыте. 
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ны. И все это - с автоматической короб- 
кой передач. 

Правда, слишком активный стиль 
езды может оказаться разорительным. 
Достаточно взглянуть на кривую расхо- 
да топлива (рис. 2), чтобы понять: у ше- 
стицилиндрового мотора большой аппе- 
тит. И даже очень. 

Теперь о другом автомобиле с дви- 
гателем модели ЗП2 и ручной коробкой 
передач. Он уступил секунду с лишним в 


ще, вариант "Волги” с 2,7-литровой "чет- 
веркой” показался нам удачным. Пусть 
он менее престижен и не столь динами- 
чен, как машина, несущая "шестерку”, 
зато стоит подешевле и обеспечивает 
вполне достойные для "Волги” показате- 
ли. Кстати, и такой мотор может быть 
скомпонован с коробкой-”автоматом”. 

Последний, третий вариант "Волги” 
- с двигателем модели 38, двухлитро- 
вой "четверкой” - можно назвать ”бюд- 


ЧЕРШ 


Если сравнить характеристики 
"Волги” с двигателем 38-РЕ и возможно- 
сти автомобиля-донора (’Тойота-Авен- 
сис” или "Пикник”), то отставание ока- 
жется очень заметным. Даже тяжелый 
(1335 кг) мини-вэн "Тойота-Пикник" раз- 
гоняется до "сотни” за 10,8 с и достига- 
ет максимальной скорости 180 км/ч. 
Легковая "Тойота-Авенсис” еще быстрее 
- 9,3 с и 205 км/ч соответственно. Эти 
цифры - хорошая иллюстрация к тому, 
что двигатель - это еще не весь автомо- 
биль. Чтобы всерьез улучшить динами- 
ку, надо изменять (оптимизировать) ха- 
рактеристики трансмиссии, снижать 
вес. И еще. На максимальную скорость 
заметнее всего влияет аэродинамика, 
которая у старушки "Волги” чуть лучше, 
чем у чемодана. 

Решение всех этих проблем откла- 










Едва ли найдется столь наивный человек, чтобы верить всяким рыбацким 
и охотничьим рассказам. А вот шоферским байкам почему-то верят, хотя 
правды в них не больше. Одно из наиболее распространенных поверий 
в России - "машины с автоматической коробкой передач непригодны 
для зимней езды". Мы решили это проверить. 



МОРСКИЕ свинки 

в качестве подопытных выступили 
два "Мицубиси-Галант” последнего поколе- 
ния. Полностью идентичные по комплекта- 
ции, эти машины с мощными Ѵ-о6разными 
шестицилиндровыми моторами, АБС и 
противобуксовочными системами были 
обуты в совершенно одинаковые шины 
’Ъриджстоун-Потенца ПЕ 88" размером 
195/60Н15. Единственное различие - ко- 
робки передач. Один автомобиль был ос- 
нащен пятиступенчатой механической ко- 
робкой, другой - новейшей разработкой 
"Мицубиси" - четырехступенчатым гидро- 
механическим "автоматом” ІНѴЕС8-ІІ с 
адаптивной настройкой переключения. 

Не будем останавливаться подробно 
на конструктивных особенностях "автома- 
та", отметим только его основные возмож- 
ности. В автоматической коробке - четыре 
ступени, у селектора управления соответ- 
ственно четыре положения для движения 
вперед: □ - с использованием всех пере- 
дач, 3 - с использованием трех низших пе- 
редач; 2 - с использованием двух низших 
передач; Е - на первой передаче. При на- 
жатой кнопке "Ноіб” во всех положениях 
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селектора, кроме Е, троганье с места осу- 
ществляется со второй передачи, причем 
переключения происходят более плавно. 
"Мицубиси” рекомендует этот режим для 
скользких дорог. Момент переключения 
определяется блоком электронного управ- 
ления автоматически, в зависимости от 
стиля езды. Электроника самостоятельно 
распознает также подъемы и спуски и не 
допускает неоправданных переключений 
на высшую передачу. 

А теперь - к барьеру, то бишь к тесто- 
І вым заданиям. 


Доплата за установку ав- 
томатической коробки пе- 
редач для "Мицубиси-Га- 
лант” - 1260 долларов. 
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БЕГ ПО КРУГУ 

Почему по кругу? Потому что это сво- 
его рода бесконечный поворот, на котором 
можно проанализировать поведение ма- 
шины на пределе сцепных свойств шин. В 
нашем случае водитель должен был вести 
автомобиль по кругу диаметром 80 метров 
с максимально возможной скоростью. При 
этом оба "подопытных” выполняли задания 
как с включенной, так и с отключенной 
противобуксовочной системой. Получен- 
ные результаты приведены в табл. 1 . 

Медленнее всего прошел круг 
(37,7 км/ч) автомобиль с механической ко- 
робкой передач и включенной противобук- 
совочной системой. Машину с трудом уда- 
валось удержать на траектории, она с 
большим запаздыванием реагировала на 
сброс газа, недостаточно активно шла 
внутрь поворота. Еще хуже обстояло дело 
лри выходе из начинавшегося заноса - 
лротивобуксовочная система "душила” 
двигатель, не давая ведущим колесам "вы- 
тянуть” автомобиль. 

С отключенной системой дело пошло 
на лад - 'Талант” превратился в хорошо 


прогнозируемую переднеприводную ма- 
шину. И хотя неважные сцепные качества 
шин и мощный мотор требовали виртуоз- 
ной работы рулем и педалями, скорость 
заметно возросла (40,5 км/ч). Самой лег- 
кой в управлении проявила себя машина с 
автоматической коробкой передач и про- 
тивобуксовочной системой. Занос при 
сбросе газа начинался плавно и медленно, 
позволяя справиться с ним, не срывая ве- 
дущие колеса в пробуксовку. В результате 
- высочайшая стабильность от круга к 
кругу и наивысшая скорость (41,3 км/ч). 

С отключенной противобуксовочной 
системой "автоматический” "Мицубиси” 
стал более активно реагировать на дейст- 
вия водителя. Однако точно дозировать 
тяговую силу на колесах оказалось весьма 
непросто, и скорость немного снизилась 
(40,2 км/ч). 

СПРИНТЕРСКИЙ ЗАБЕГ 

Разогнать машину на укатанном снегу 
до 100 км/ч не простое занятие. Мощный 
двигатель 'Таланта” легко срывал колеса в 
пробуксовку даже на более высоких ско- 



ростях, так что лротивобуксовочная сис- 
тема казалась совсем нелишней. 

Машина с механической коробкой пе- 
редач разгонялась уверенно, но противо- 
буксовочная система не давала мотору по- 
казать свою мощь. Опыт водителя-испы- 
тателя с многолетним стажем позволил 
легко одержать победу над бездушной 
электроникой - с отключенной противобу- 
ксовочной системой время разгона сокра- 
тилось в среднем на 2,7 с (табл. 2). 

Автомобиль с "автоматом”, наоборот, 
вышел вперед с помощью электронной 
противобуксовочной системы, а не мас- 
терства водителя. Ощутить начало пробу- 
ксовки колес с "автоматом” весьма и весь- 
ма трудно. А вот режим "Ноісі'', благодаря 
которому разгон проходил на второй пере- 
даче, позволил отыграть еще полторы се- 
кунды при включенной противобуксовоч- 
ной системе. В режиме "Ноіб” даже без по- 
мощи электроники удалось разогнаться на 
4 с быстрее, чем в стандартном. 

Надо особо отметить "интеллект” ко- 
робки передач, даже при интенсивной про- 
буксовке и сбросе газа не включалась выс- 
шая передача. В результате автомобиль с 
автоматической коробкой вышел в лидеры 
со значительным отрывом. 

ТОРМОЗЯ, ТОРМОЗИСЬ 

Что важнее; разогнаться на зимней 
дороге или затормозить? Ответ очевиден. 
Как и подобает современному скоростно- 
му автомобилю, оба 'Таланта" оснащены 
антиблокировочной системой тормозов 
(АБС). Со своими обязанностями она 
справляется превосходно, позволяя авто- 
мобилю сохранять возможность маневра 
даже при экстренном торможении. Однако 
на укатанном снегу торможение с АБС ме- 
нее эффективно, чем с частичной блоки- 


Таблица 1 


СКОРОСТЬ ПРОХОЖДЕНИЯ КРУГОВОГО МАРШРУТА. 
покрытие - укатанный снег, температура - 7° С 


Скорость 

Механическая КП 

Автоматическая КП 

АВС, ЛВС 

Выклю- 

чены 

АВС, ЛВС 

Выклю- 

чены 

Средняя по 10 

кругам, км'ч 

35,2/37.7* 

40,5/40.3* 

41,3/40.5* 

40.2/38.7* 

■ На 1 передаче механической КП іт в положении І'селекгсра АКП. 



Таблица 2 


РАЗГОН С МЕСТА Д0 100 км/ч, покрытие - укатанный снег, темпе 


Время 


Механическая КП 


ЛВС 


Выключена 


ЛВС 


Автоматическая КП 


ЛВС "Ноісі'’ Выключена "Ноій 


Среднее значение 

по 5 заездам 


28.3 


25.6 


22.6 


21,1 


26,9 


22,9 


Лучшая попытка, с 


21,6 


19.1 


19.5 


18,2 


20.9 


18.6 
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ровкой крлес, которые нагребают перед 
собой снеі". В этом случае машина остана- 
вливаете?} быстрее. Правда, пользоваться 
приемом і^ужно аккуратно. 

Замеры это подтвердили (табл. 3). 
Преимущество же машины с "автоматом” 
можно обіяснить только тем, что на пе- 
редние ко|еса у нее приходится на 20 кг 
больший вес. Кстати, усилие на педали 
тормоза на машине с механической короб- 
кой оказалось выше, что позволяло точ- 
нее дозировать замедление, но не помог- 
ло победить в этой дисциплине. 

УМНЫЙ в ГОРУ НЕ ПОЕДЕТ? 

Обледенелый подъем на зимней до- 
роге - вещь обыденная. И хотя Москов- 
ская область не Швейцария, уклоны до 
1 2% встречаются и здесь. Какова же раз- 
ница в преодолении подъемов на машине 


лишь с третьей попытки, после того, как 
пробивали колею. 

Тогда решили попробовать трогаться с 
места по накатанной колее. Подъем кру- 
тизной 10% остался неприступен, а вот 8- 
процентный неожиданно выявил разницу. 
При плавном нажатии на педаль газа "Ми- 
цубиси” с автоматической коробкой легко 
трогался и даже разгонялся, а машина с 
"механикой", несмотря на все старания во- 
дителей, срывалась в пробуксовку и... ос- 
тавалась на месте. Более того, даже на 
подъеме в 6% тронуться с обычной короб- 
кой передач было крайне сложно - проти- 
вобуксовочная система занималась явным 
саботажем, убирая тягу на колесах в самый 
неподходящий момент. Только отключив ее 
и ювелирно работая педалями сцепления и 
газа, с большим трудом и далеко не с пер- 
вой попытки удалось сдвинуться с места. 


Таблица 3 


1 ТОРМОЖЕНИЕ СО СКОРОСТИ 100 км/ч, поішытие 

- укатанный снег, темперзтум • 7° С 

1 

Тормозной путь, 

м 

! і Механическая КП 1 

1 Автоматическая КП 1 

АБС, нейѴоаль 

АБС. передача 

нейтраль 

передача 

АБС, нейтраль 

АБС.О 

нейтраль 

0 

Средний по 5 заездам 

156.4 

159.6 

146.5 

143.8 

148,5 

134.9 

163.9 

142,5 

Лучшая попытка 

151,? 

147.3 

142.2 

140,5 

140,1 

128.8 

155,8 

122,8 


С "автоматом” и с механической коробкой 
передач? Обильный снегопад подготовил 
прекрасную "полосу препятствий” - подъ- 
емы крутизной 6, 8, 10%, засыпанные све- 
жим снегом. 

По 15-сантиметровой целине обеим 
машинам удалось взять лишь 8-процент- 
ный подъем. Подъем в 10% (100 м на 1 км) 
без разгона не дался никому, а с разгона 


Таблица 4 


- ПРЕОДОЛЕНИЕ ПОДЪЕМОВ 
рыхлый снег 15 см, укатанный снег, температура -12° С 

Подъем, 

покрытие 

1 Механическая КП 1 

1 Автоматическая КП 1 

ПБС 

Отключена 

ПБС 

Отключена 

6%. оыхлый 

*/- 

+/- 

+1- 

+/- 

8%, рыхлый 

-1- 

+/- 

+/- 

+!- 

10%, оыхлый 


-/- 

-н 


6%. укатанный 

+/- 

+/+ 

+/+ 

+/+ 

8%. укатанный 

+/- 

+А 

+/+ 

+/+ 

10%. укатанный 

+1- 

±Ь 

+/- 

±Ь 

Г Преололеыіе Троганье. 1 


ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИаИКА 
(в скобках - данные для модификации с АКП) 


Общие данные: число мест - 5; снаряженная 
масса - 1290 (1310) кг; полная масса - 1880 кг; 
максимальная скорость - 225 (215) км/ч; рас- 
ход топлива в условном загородном и город- 
ском циклах - 6,7; 13 (7; 13,3) л/100 км; запас то- 
плива - 64 л; топливо - неэтилированный бензин 
АИ-95. Размеры, мм: длина - 4630; ширина - 
1740; высота - 1415; база - 2635; колея спере- 
ди/сзади - 1510/1505; дорожный просвет - 
140 мм; объем багажника - 470 л; радиус ново 
рота - 5,7 м. Двигатель: шестицилиндровый, V- 
образный, с распределительным впрыском то- 
плива, четыре клапана на цилиндр; располо- 
жен спереди поперечно; рабочий объем - 
2498 см3; диаметр цилиндра и ход поршня - 
81,0x80,8 мм; степень сжатия - 9,5; мощность - 
120 кВт/ 163 л.с. при 5750 об/мин; максимальный 
крутящий момент - 223 Н м при 4500 об/мин. 
Трансмиссия: привод на передние колеса; 
коробка передач - механическая пятиступен- 
чатая (автоматическая четырехступенчатая); 
передаточные числа: I - 3,58 (2,84); II - 1.95 
(1,53); III - 1,38 (1.0); IV - 1,03 (0,71); V - 0,77; з.х. 
- 3,36; главная передача - 3,72 (3,77). Подве- 
ска: независимая, со стабилизаторами попе- 
речной устойчивости, спереди - на двойных 
поперечных рычагах, сзади - многорычажная. 
Тормоза: дисковые гидравлические, с вакуум- 
ным усилителем и АБС, передние - вентилиру- 
емые. Рулевое управление: реечное, с усили- 
телем. Размер шин: 195/60 1715. 


В чем причина? На подъеме очень 
важно плавно увеличивать крутящий мо- 
мент на колесах, не допуская пробуксовки. 
Увы, обычное сцепление даже под руко- 
водством опытного водителя сделать это 
не в силах, а гидротрансформатор может 
передавать крутящий момент и при мини- 
мальной скорости вращения колеса. Плав- 
ность работы и есть ключ к успеху. 







ВМЕСТО ВЫВОДА 

3:0 в пользу "автомата” - честно ска- 
жем, мы такого не ожидали. Но цифры 
свидетельствуют: доверяя "автомату”, 
зимой можно ездить даже уверенней, чем 
с механической коробкой передач. И 
пусть данный материал подтверждает 
лишь частный случай с ”Мицубиси-Га- 
лант”, оборудованным очень современ- 
ным и "умным” автоматом”, он весьма по- 
казателен. 

Редакция благодарит СП "Диамант” 
за предоставленные автомобили. 

Подробная информация - 
в разделе ”Цены дилеров”. 
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НЕ ТОЛЬКО ДЛЯ БИЗНЕСА 



иый ВИС:-234в1 


П ервых “бизонов" в Тольятти вывели 
еще в 1993 году. Стадо разрасталось 
- пастбище (рынок) в стране было 
нетронутым. Мелкие животные - ИЖи-"каб- 
лучки” и редкое иностранное грузовое зве- 
рье не могли быть препятствием к размно- 
жению “парнокопытных” из Тольятти. До 
тех пор, пока не появились табуны “газе- 
лей". Неприхотливые, к тому же дешевые 
грузовички ГАЗа перекрыли “бизонам” кис- 
лород: производство прекратили в 1 995 го- 
ду. Но не похоронили совсем. Довольно 
комфортный, надежный, а главное, с высо- 
кой проходимостью автомобиль ВАЗ-2346 
оказался вновь востребованным, правда, с 
расширенными возможностями. В каком же 
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виде предстал новый 
“Бизон” перед покупате- 
лями? 

Прежде всего, из- 
менения коснулись ка- 
бины: к старому двухме- 
стному варианту приба- 
вились и другие: “два 
плюс два" (ВИС-23461 А) 
и полноразмерный пяти- 
местный (ВИС-23461). 

Согласитесь, разгру- 
жать объемистый грузовичок лучше втро- 
ем, чем вдвоем. А вот третьего в старый 
“Бизон” посадить было некуда, как и некуда 
сложить сумки, набор инструмента. В та- 
ком автомобиле как минимум должны быть 
хороший домкрат, лебедка, лопата, инстру- 
ментальный ящик, запчасти. Не в кузове 
все это возить - может выпасть и разле- 
теться по площадке, да и оставлять добро 
под незапертым тентом страшновато. В 
кабине вероятность утраты меньше - как- 
никак под замком! В частности, и поэтому 
“Газель” с просторным трехместным купе 
была предпочтительней “Бизона”, хотя, ра- 
зумеется, и уступала полноприводному 
шасси на зимних дорогах, проселке, не го- 
воря уже о раскисшей грунтовке или паш- 
не. Подобных участков дорог и “направле- 
ний” в России немерено. А если учесть 
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ТЫС. рублей (при курсе $1=21 рубль), “два 
плюс два” - 77 тыс., пятиместный - 85 тыс. Не 
правда ли, весьма привлекательные цены! 

Касаться известного нам двухместного 
пикапа не будем: в свое время “Бизон" нема- 
ло послужил в нашей редакции, и мы о нем 
не раз писали (ЗР, 1993, № 12; 1994, № 7; 
1995, № 2 и 12; 1997, № 1 и 9). Любопытнее 
многоместные грузовые “бизоны”. Чем они 
примечательны? В сред- 
ней кабине вместо пол- 
норазмерного сиденья 
сзади поставили узкую 
подушку и довольно тон- 
кую, почти вертикаль- 
ную спинку, сэкономив 
немало места. Грузовой 
отсек уменьшился на 300 
мм - совсем немного. Те- 
перь в салоне позади 
уместится один взрос- 


■ 






7^-. - 


еще, что грузовая “Нива” может по бездо- 
рожью объехать и “уазики”, то сомнений в 
том, что у вазовского пикапа есть потенци- 
альный покупатель, быть не должно. 

Вот мы и подошли, наверно, к главному: 
сколько же будут стоить новые “бизоны"? За 
обычный двухместный просят примерно 66 


лый пассажир, а если сдвинуть сиденья впе- 
ред, то со скрипом можно посадить даже 
троих, разумеется, “стандартной” комплек- 
ции. Конечно, там не раскинешься, как в ли- 
музине, но пережить короткое плечо можно 
вполне сносно. Как говорится, лучше плохо 
ехать, чем хорошо идти. 
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БИЗОНОВ 


// 


Дочернее предприятие ВАЗа "ВАЗИнтерсервис" начало 
клонировать" новую породу "бизонов" - полноприводных 
грузовиков на базе "Нивы". 


А вдвоем здорово; и отодвинуться 
можно, распрямив колени, и назад покидать 
немало поклажи. Забираться назад неслож- 
но. Сиденья в машине от “213-й" “Нивы", они 
сдвигаются автоматически вперед, если от- 
кинуть спинку. 

Такие же стоят и в полноразмерной ка- 
бине пятиместного пикапа. Только входить 
туда еще проще. Дверной проем длиннее 
обычного на 300 мм - как на “Ниве-Фора" от 
“Бронто”. Соответственно и дверь шире на 
ту же величину. Все размеры внутри как в 
обычной “2121”, так что экипажу даже из 
пяти человек вполне удобно. На стандарт- 
ном “нивовском" сиденье можно путешест- 
вовать и продолжительное время. Вот 
только “кузовок” пришлось укоротить до ми- 
нимума; длина 1240 мм - это на 600 мм ко- 
роче, чем у двухместного пикапа. Зато на 
кузов в точности подходит пластиковая 
крыша с подъемной дверью от “пятерочно- 
го” пикапа ВИС-2345. Впрочем, создатели 


Сергей МИШИН. Фото автора 


весьма крепким пластиком. Из таких пане- 
лей можно делать борта любой высоты, ка- 
кие только пожелает заказчик. Между про- 
чим, все борта, как и прежде, полностью 
откидываются. 

Разумеется, за дополнительную пла- 
ту на кузов можно установить тент. Вык- 
ройки, на любой вкус материал, дуги - 
все есть в “ВАЗИнтерсервисе”. 


объем двигателя больше всего на 100 “куби- 
ков”, его приспосабливаемость значительно 
выше, чем у предшественника. Коробка пере- 
дач ныне пятиступенчатая, что для дальних 
поездок особенно важно. И шума поменьше, и 
расход топлива пониже. Кузов крепят к мосту 
на усиленных рессорах - оттого немного вы- 
росла грузоподъемность "бизонов”. По-иному 
разместили топливный бак - в “2+2” и пятиме- 
стном пикапах он теперь под днищем задней 
части кабины - там безопасная зона. 

В движении все “бизоновские” модели 
ведут себя практически одинаково. Неболь- 
шая разница может проявиться только в кри- 
тических ситуациях, поскольку в развесовке 
автомобилей есть отличия. Управлять в за- 



В кабине “2+2” сзади вдвоем не улечь- 
ся, а в пятиместной раздолье. 

носе длиннобазной “Нивой” на скользком 
покрытии - просто приятное занятие. Она 
лучше держит дорогу и контролируется, 
чем обычная “Нива”. Соотношение колеи и 


такой пятиместной машины полагают; боль- 
шего объема грузового отсека и не надо. 
Пассажирский "Бизон” прежде всего рас- 
считан на бригады наладчиков, монтажни- 
ков, слесарей и на обычных дачников, когда 
главное — усадить людей, а уж потом уло- 


Внутри автомобиля изменений немного, 
хотя они существенны. Прежде всего это но- 
вый мотор объемом 1 700 см^ от “13-й” “Нивы”. 
С ним машина пошустрей, да и на малой ско- 
рости по бездорожью тянет уверенней. Хотя 



КРАТКИЕ ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИаИКИ 
АВТОМОБИЛЕЙ ВИС 


Параметр ВИС-2346 ВИС-23461А ВИС-23461 


Длина, мм 

4440 

4440 

4440 

Ширина, мм 

1660 

1660 

1660 

Высота, мм 

1640 

1640 

1640 

Колесная база, мм 

2850 

2850 

2850 

Снаряженная масса, кг 

1280 

1300 

1320 

Полная масса, кг 

1930 

1950 

1970 

Вместительность, чел. 

2 

2+2 

5 

Грузоподъемность, кг 

490 

340 

265 

Ширина платформы, мм 

1610 

1610 

1610 

Длина платформы, мм 

1850 

1540 

1240 

Емкость бензобака, л 

43 

43 

43 


ЖИТЬ инструмент или поклажу. 

Своим удачным решением конструкто- 
ры считают применение алюминиевых пане- 
лей кузова. Они прочные, легкие и меньше 
корродируют, чем стальные, поскольку по- 
крыты с двух сторон специальным тонким и 


Грузчики оценят и гладкую платформу, 
и открывающиеся полностью борта. ' 


базы у пикапа предпочтительнее. Но такой 
режим грузовику ни к чему - неровен час и 
груз можно потерять. Поэтому мы прежде 
всего оценивали маневренность “Бизона”, 
удобство погрузки, грузоподъемность (выше 
нормы!), динамику груженой машины, прохо- 
димость в грязи, песке, глубоком снегу. Ре- 
зультатами тестов остались довольны; каж- 
дая модель достойно выдержала испытания, 
практически без замечаний. 

Грузовички неплохо ускорялись, уверен- 
но ползли по снежной целине, глубокой гряз- 
ной колее, причем навьюченные под завязку 
- с грузом 800 кг. Рулевое колесо не было 
“тяжелым”, как могло показаться до знаком- 
ства с машиной. Заезжать (маневрировать) 
даже в тесные дворы удавалось с первого 
захода. 

Мы надеемся через какое-то время еще 
более детально познакомить читателей с 
возможностями этого автомобиля. Но уже 
сейчас можем предвидеть, что новое племя 
“бизонов", имеющее расширенную гамму ку- 
зовов и кабин, проверенные временем агре- 
гаты и узлы “Нивы”, в сочетании с доступной 
ценой вновь обретет поклонников и сослу- 
жит им добрую службу. 
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у КОЛЫБЕЛИ НОВИНОК 



. .. 

Новейшие компьютерные технологии 
революционно изменяют работу дизайнера. 


Аркадий АЛЕКСЕЕВ, Евгений ЧЕРНЯКОВ 


Что бы там ни говорили наивные ма- 
териалисты, рождение нового автомоби- 
ля начинается с идеи. Она зарождается в 
головах высоких менеджеров, расправ- 
ляет крылья маркетинговых исследова- 
ний, подвергается ощипыванию перьев 
со стороны экспертов по экономике про- 
изводства... И, наконец, с привязанной к 
лапке резолюцией "сделать тогда-то” ле- 
тит к тем, кто, собственно, и займется ею 
по-настоящему. А именно - к дизайнерам, 
конструкторам и прочим инженерам. 
Дальше возможны два варианта - клас- 
сический пластилиновый и перспектив- 
ный компьютерный. Рассмотрим их по 
отдельности. 

» ...И вот уже пяток дизайнеров 

скрипит карандашами, шуршит 
кистями и водит перьями. Каж- 
дый рисует свое, втайне мечтая, 
что именно в его кипу эскизов упрется 
перст того самого начальника, который 
произнесет: "Попробуем-ка мы вот это!". 
Только творческая конкуренция на этом не 
закончится, поскольку право на будущее 
останется, как минимум, у двух вариантов. 


« Дизайнер занимает свое место 
за компьютером, берет в руки 
I 3^ планшет и перо... А перо-то не- 
обычное - моментальная на- 
стройка делает его карандашом, аэрогра- 
фом или кистью любой конфигурации и 
жесткости, и на экране появляются мазки 


определенного (одного из 16 миллионов) 
оттенка. Сменить оттенок можно в любую 
секунду и отмачивать кисточки не придет- 
ся - они же виртуальные. Освобожденный 
от этих мелких неудобств дизайнер выда- 
ет один за другим эскизы. Он занят сво- 
бодным творчеством? Ну что вы, зачем 
непродуктивно расходовать время. Самым 
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первым делом в компьютер закладывают 
все ограничения, определяющие общую 
концепцию модели - компоновку, число 
мест, возможно, какие-то пропорции. Ны- 
нешние менеджеры считают, что фанта- 
зия взлетит выше, если деликатно ее ог- 
раничить. 

л Промежуточные победители обла- 
ядУ чаются в халаты и вместо рисо- 
вально-чертильных принадлежно- 
стей вооружаются лопаточками, 
скребочками и гладилками. Им предстоит 
работать с податливой вязкой массой, из- 
вестной каждому ребенку под названием 
пластилин. Пока речь идет лишь о моделях 
в определенном масштабе - обычно 1:10 
или 1 ;5. Основная цель одна - сделать пер- 
воначальные идеи трехмерными, придать 
им объем. То, что неплохо выглядит на пло- 
ском ватмане, может оказаться со- 
вершенно неприемлемым, обретя 
длину, ширину и высоту. Конкурс про- 
должается, и следующий шаг к 
конвейеру сделает лишь одна 
модель. Ясней ясного, конкур- ^ 
сайты старательно и долго 
работают над формой - а ^ 
денежки-то, между прочим, 
расходуются, руководство ^ 
торопит, потенциальный 
потребитель спешит к 
конкуренту... 
інЯ Компьютерный 

дизайнер на- - 
брал достаточ- ь . 

ное число эски- 
зов и перешел к не менее интересному за- 
нятию - нынешние программы (а лучшая 
из них для этой цели — "АутоСтудио” фир- 
мы ”Элиас/вейвфронт”) позволяют по не- 
скольким рисункам в разных проекциях со- 
здать трехмерный образ! На экране он. ко- 
нечно. останется плоской картинкой - но 
зато ее можно как угодно поворачивать, 
рассматривая с той и другой стороны, мо- 
ментально перекрашивать в любой цвет, 
подсвечивать виртуальными фонариками, 
ловя нежелательные блики на сложных 
поверхностях... Впрочем, и реальную, фи- 
зическую модель изготовить нетрудно - 
передать данные о форме поверхности 
фрезерному станку с ЧПУ (есть и еще бо- 
лее современные способы). А теперь пред- 
ставьте - как легче выбрать форму буду- 
щей новинки - из двух невзрачно-бурых 
пластилиновых слепков или из десятка 
сверкающих всеми красками виртуальных 
моделей? Да при том еще, что последние - 
все до единой - будь они воплощены в меч 

Иллюстрации на этих страницах представляют 
разные стадии компьютерной и (вверху справа) 
классической дизайнерской работы. 


талле, без труда подойдут для установки 
заранее заданных агрегатов. Что за проб- 
лемы скрывает в себе толща пластилина - 
с такой уверенностью сказать нельзя. 

Остался один вариант формы, но 
пластилиновые работы продол- 
жаются. Да еще в большем мас- 
штабе - теперь 1:1. Самому ди- 
зайнеру с этим не управиться, и ему в 
подмогу приходят десятки профессиона- 
лов. Скажем, на УАЗе, не самом крупном 
из российских автозаводов, только леп- 
кой занималось без малого тридцать че- 
ловек! Интересно, что большой пластили- 
новый макет обычно несимметричен - 
слева и справа по-разному прорезаны 
фары, отличается форма бамперов, ре- 
шеток - и хотя общая форма остается 
прежней, уже утвержденной, эти детали 



зрительно весьма 
сильно меняют мо- 
дель. В то же са- 
мое время, пока 
половинки макета 
ждут одобрения 
начальства, над ■ 
перспективной ма- 
шиной начинают 
трудиться специалисты по эргономике. 
Их полигон - проволочный каркас, опре- 
деляющий пропорции внутреннего про- 


странства. Или, как у богатого "Мерседе- 
са", сложная конструкция из десятков 
штанг с электромоторами - можно при- 
двинуть или удалить борт, сместить руль, 
панель приборов. Но на то он и "Мерсе- 
дес”, чтобы платить за такой инст- 
румент миллионы долларов. 

Получив по первым эс- 
кизам форму "оболоч- 
I ки" - внешнюю форму 
модели, дизайнер начи- 
нает ее "раскрашивать" - разме- 
щает светотехнику, определяет 
границы остекления. На одной и 
той же базе он получает несколько 
вполне реалистичных по виду виртуаль- 
ных трехмерных мо- 
делей. Выбор между 
ними - конечно,'пре- 
рогатива руководст- 
ва. Еще несколько 
эскизов - и на моде- 
лях можно откры- 
вать двери, в общих 
чертах просматри- 
вается салон. Сюда 
запускают компью- 
терных "человеч- 
ков” - худых и тол- 
стых, высоких и не 
очень. Они деловито снуют по салону, рас- 
саживаются по местам, тянутся к руч- 












ЗР 2/99 


41 





кам... Уже сейчас удастся сказать, что 
окажется удобно, а что лучше изменить. 

Пластилиновая глыба едет в аэ- 
- родинамическую трубу. В этом ог- 
ромном и дорогущем сооружении 
специалисты будут вылавливать 
нежелательные завихрения воздуха на по- 
верхности, тыкать носом дизайнера, кото- 
рому и придется корректировать свой за- 
мысел ”в целях лучшего обтекания пото- 
ком”. Вот, наконец, работа над обликом по- 
дошла к концу. Теперь ее нужно перево- 
дить в форму цифр и чертежей. Труд еще 
тот - по специальной разметке на поверх- 
ности пластилина огромным угольником 
считывать координаты сотен, тысяч точек. 
Существуют, правда, устройства, делаю- 
щие это автоматически и с огромной точ- 
ностью. Но они настолько дороги, что даже 
относительно благополучный ГАЗ не купил 
себе такое, а платит в год сотни тысяч дол- 
ларов, чтобы его на несколько дней при- 
везли из Америки специалисты фирмы 
”Венчур” - обмерить уже готовые макеты. 

Виртуальная аэродинамическая 
труба куда компактней, чем ре- 
альная, целиком помещается 
внутри компьютера. А скорость 
получения результатов зависит не от про- 
ворства инженеров, а лишь от мощности 
процессора (естественно, это не скромная 
"персоналка”, а солидная рабочая стан- 
ция). Можно тут же внести изменения и 
повторить эксперимент. А уж что касается 
описаний поверхности модели, то компью- 
тер изначально работает в терминах цифр 
и никаких дополнительных расчетов не 
требуется. Скажем, "Туламашзавод” преж- 


де заказывал форму мотоциклов в Италии 
и за полмиллиона долларов в год получал 
несколько стеклопластиковых "скорлу- 
пок”, над которыми предстояло сушить го- 
лову инженерам и технологам. С покупкой 
программы "Ауто Студио” и суперкомпью- 
тера ОМѴХ от итальянцев отказались, и 
весь путь проектирования туляки прохо- 
дят сами, без всякого языкового и техно- 
логического барьера. 

^ Следующая модель делается уже 
«ігЭР' из дерева. Чаще всего автомо- 
бильному прогрессу служит лист- 
венница. Нередко даже на этой 
стадии появляется несколько макетов, на 
них дорабатывают аэродинамику, шлифу- 
ют дизайн внешних элементов... Другое 
важное дерево - бук. Из него делают фор- 
мы, на которых опытнейшие работники 
вручную выстукивают кузовные детали мо- 
делей-прототипов. Детали соединяют, кра- 
сят, вставляют стекла... и вот перед нами 
самая первая партия, десяток-другой ма- 
шин. Часть из них тут же направится на 
крэш-тесты, другие будут наматывать кило- 


метры по полигону. В целом - автомобиль 
готов, завершается цикл, начатый два-три 
года назад с первых эскизов. Сколько воды 
утекло, сколько денег истрачено, сколько 
десятков (сотен) человек принимали уча- 
стие в процессе. Случается, модель успе- 
вает уже слегка устареть и требует изме- 
нений. А конкуренты поджимают... 

Несколько лет назад ЗИЛ растерял 
всех своих специалистов по выко- 
I і , лачиванию деталей на деревянных 
формах. Кто-то ушел на пенсию, 
кто-то трудится в автосервисе... Но оказа- 
лось, что можно обойтись и без них. Полу- 
ченная дизайнером форма поступает конст- 
рукторам, которые опять же на компьютере 
с помощью систем автоматизированного 
проектирования разделяют модель на эле- 
менты, рассчитывают способы соединения и 
передают данные на изготовление промыш- 
ленных пресс-форм. В принципе, виртуаль- 
ные технологии позволяют обойтись вовсе 
без физических макетов, и только традиция 
(или инерция) заставляет прибегать к ним и 
сегодня. Но в любом случае их количество 
куда меньше! Кстати, и крэш-тесты можно 
проводить на экране компьютера, подстра- 
ховываясь натурными экспериментами лишь 
в самых ответственных случаях. Экономию 
нетрудно посчитать - разбить на полигоне 
один реальный автомобиль стоит примерно 
1 миллион долларов. 

Помните новейшие фильмы с голово- 
кружительными спецэффектами? Так вот, и 
робот Терминатор II, и чудовища Джуманджи 
созданы с помощью программ, очень похо- 
жих на дизайнерские (и, кстати, тех же 
фирм). Понятно, что теперь есть возмож- 
ность создать вполне реалистичный реклам- 
ный ролик, показывающий в действии еще 
не выпущенную продукцию... 

Пластилиновая ворона, грустно по- 
махивая крыльями, покидает дизайн- 
центры автомобильных фирм. Она ле- 
тит в свое старое скромное жилище - 
детские игротеки, сказки и мультфиль- 
мы. Когда-нибудь компьютерщики до- 
берутся и сюда... 

Иллюстрации предоставлены фирмой "Элиас/вейвфронт" 



Наша справка 

Программы фирмы "Элиас/вейвфронт" при создании новых моделей исполь- 
зуют практически все зарубежные автомобильные фирмы - "Дженерал моторе", 
"Форд". "Крайслер", ФИАТ, "Вольво", БМВ, "Рено", "Ниссан", "Тойота"... Поспе- 
шают за прогрессом и наши автостроители - уже приобрели соответствующие 
системы УАЗ, ЗИЛ, "Ижмаш" и КамАЗ, идет работа с ВАЗом и ГАЗом. 
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40 пет в Брянске 
выпускают машины 
в военной форме. 


I Мы отправились в леса Брянщины, 
I чтобы в кои веки представить в журнале 
не привычные седаны, хэтчбеки, мини-вэ- 
ны или грузовички, а могучую армейскую 
технику во всей своей силе и красе. Увы! 
Фоторепортаж ко Дню защитника Отече- 
ства послужил иллюстрацией к далеко не 
праздничному материалу. 

ОСТРОВ НЕВЕЗЕНИЯ 

За последние десять лет на Брянском 
автомобильном делали, казалось, все, 
чтобы сохранить свое особое место и в 
нынешней изменившейся до неузнаваемо- 
сти жизни. Но вот, поди ж ты, ни один ка- 
таклизм "переходного периода" не обошел 
предприятие стороной. 

Вспомним историю. Начав с произ- 


водства тракторов Т-140, завод в конце 
50-х переключился на военную технику. 
Да еще какую! Ракетные транспортеры, 
плавающие машины. "Золотые" 70-80-е го- 
ды: более 15 тысяч человек ежегодно "вы- 
давали на-гора” до 1000 уникальных ар- 
мейских автомобилей (хотя, куда столь- 
ко?) да еще комплектующие ЗИЛу - голов- 
ному заводу. Гигантское оборонное пред- 
приятие представляло собой, по сути, на- 
туральное хозяйство. Большинство дета- 
лей, даже такие, как сальники (!), делали 
здесь же, на родном заводе. 

А ныне выпуск машин упал до смеш- 
ных 50 штук в год - столько как шасси под 
буровые покупают нефтяники. Обеднев- 




шая армия не берет ни плавающие везде- 
ходы, ни тягачи - на заводе лишь ремонти- 
руют ранее выпущенные. 

На рубеже 90-х мощности и возмож- 
ности БАЗа пытались повернуть в мирное 
русло. В рамках конверсионной програм- 
мы Брянску поручили, казалось бы, выгод- 
ный проект - освоить столь необходимую 
всем полуторку. Специалисты автопрома 
совместно с британской фирмой ІАО раз- 
работали вместительный фургон, "привя- 
зали" его к российским условиям вообще и 
к БАЗу в частности. Казалось, машину 
ждет большое будущее. Первый за долгие 


БАЗ: вчера и сегодня. "Лодка” и две "вощины". 
Как видите, самая длинная - в желтом штат- 
ском платье. 


Сергей КАНУННИКОВ, 
Антон ЧУЙКИН. 

Фото Александра Полунина 







Мотор - многотопливный ЯМЗ-8425 - традицион- 
но расположен за кабиной. Мигалка на крыше 
предупреждает - внимание, на дороге "Вощина"! 
Кстати, без сопровождения на шоссе путь зака- 
зан - больно машина широка (2750 мм) в расчете 
на высокий центр тяжести с вооружением. 

годы отечественный развозной грузовик 
вполне современной конструкции - несу- 
щий кузов, впереди - независимая пру- 
жинная подвеска, вентилируемые диско- 
вые тормоза. Вместо ульяновского приме- 
ряли моторы помощнее, среди них - ди- 
зельные. Пока фургон, получивший индекс 
БАЗ-3778. возили по выставкам, на заводе 
основательно готовили производство. 
Увы, запала хватило лишь на 10-15% всех 


работ - государственное финансирование 
прекратилось. А вскоре в свет выехала 
"Газель”, мгновенно заполнившая пустую- 
щую нишу. 

Чтобы сейчас всерьез конкурировать 
с ГАЗом, нужны средства, и немалые. На 
БАЗе их нет. По обходной технологии де- 
лают несколько десятков грузовичков в 
год, опустошая скудные запасы материа- 
лов, комплектующих, кузовов. Последних, 
кстати, осталось всего двадцать. Похоже, 
тема брянской полуторки закрыта. 

Брались буквально за все. Сделали 
небольшую снегоуборочную машину ”Вью- 
га-ДЭ 242”, способную перекидать до 
30 кубометров в час - спроса на нее осо- 
бого нет. Конверсионные табуретки, руч- 
ные плуги, печки-буржуйки, даже легко- 
вые прицепы не прокормят гиганта. В не- 
сколько раз сократили персонал, в цехах 
жгут костры, конструкторы днем сидят без 
света - платить за электроэнергию нечем. 

ВРОДЕ НЕ БЕЗДЕЛЬНИКИ 
И МОГЛИ БЫ ЖИТЬ 

Брянские машины в общем-то из- 
вестны мало. В былые годы на страницы 
"За рулем" они по цензурным соображе- 
ниям попадали только как участники па- 
радов на Красной площади (и то дело ог- 
раничивалось одним фото), но не в каче- 
стве образцов высокого конструкторско- 
го творчества. 

А между тем, великий конструктор Ви- 
талий Андреевич Грачев в конце 50-х соз- 


дал четырехосный вездеход ЗИЛ-1 35 с ин- 
тереснейшей схемой трансмиссии. От двух 
силовых агрегатов раздельно приводятся 
колеса левого и правого бортов. Машина 
8x8 обходится без сложных и дорогих диф- 
ференциалов. Две средние оси сближены, а 
колеса передней и задней выполнены упра- 
вляемыми. Подвески - независимые торси- 
онные, на поперечных рычагах. Опробовав 
на ранних машинах систему регулирования 
давления в шинах и убедившись в ее эффе- 
ктивности, Грачев применил ее и здесь. В 
изящной схеме воплотился талант и гро- 
мадный опыт создателя вездеходов: ”1 35-я” 
машина имела поразительную не только 
для того времени проходимость. Разнесен- 
ные оси позволяли спокойно преодолевать 
рвы, а хитрое рулевое управление придава- 
ло длинному (более 10 м) и широкому (3 м) 
автомобилю маневренность обычного гру- 
зовика. Схема с двумя моторами пришлась 
по душе военным: при выходе одного агре- 
гата из строя живучая машина могла поки- 
нуть поле боя "на одном крыле”. 

Выпуском БАЗ- 135 и открылась био- 
графия Брянского автомобильного. После- 
дующие машины сохраняли грачевскую - 
"бортовую" - схему трансмиссии, хотя рас- 
положение осей изменилось на более при- 
вычное (по две рядом впереди и сзади). Зи- 
ловскую пару двигателей заменили на ка- 
мазовскую, затем - на более мощный и 
единственный ЯМЗ, снабдив трансмиссию 
межбортовым дифференциалом. Послед- 
няя версия называлась БАЗ-69507. 
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Схемы трансмиссий автомобилей БАЗ: а - "бортовая”, б - "мостовая". 1 - двигатель; 2 - коробка пе- 
редач; 3 - раздаточная коробка: 4 - бортовая передача (схема "а”); редуктор моста ("б”); 5 - колес- 
ный редуктор. 


Трехоска БАЗ-69092 готова сурово пошуметь в 
брянском лесу. Машина проходит заводские ис- 
пытания, за ее плечами почти 30 тысяч нелег- 
ких километров. Немного добавили и мы к про- 
бегу - за рулем очень понравилось. 

Сейчас будем брать "бруствер” - накатанный 
выезд нам не нужен. На спине у машины балла- 
стный груз. 

И-и-эх! Черпнув снежку, выпрыгиваем на на- 
сыпь. Глядя в профиль, хочется переименовать 
вездеход в "хворостину”. 

Играючи взяв подъем, с огорчением обнаружи- 
ли снизу помятый люк - увы, забыли закрепить. 
Большой передний свес (хотя дорожный про- 
свет целых 485 мм) взывает к аккуратности. Мы 
пренебрегли ей ради зрелищности и - кокнули 
пластик на бампере. А нужен ли он? 
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Трехосное плавающее шасси - чемпион по про- 
ходимости. 18 тонн "финального изделия” (ма- 
шина плюс ракеты), несущиеся по буеракам, 
представляют незабываемое зрелище. Впро- 
чем, и без ракет - тоже. Может, сгодится "лод- 
ка” для геологоразведки? 


повторяют "предков”. Схема, удачная для во- 
енных машин, на "гражданке" не столь при- 
влекательна - слишком высокую цену прихо- 
дится платить за проходимость. Велики поте- 
ри в трансмиссии, мал ресурс агрегатов и 
шин, непомерен расход топлива. "Вощины” 
задумывались как автомобили большей гру- 


Пятиосная "Вощина" сделана по заказу нефтяни- 
ков в качестве шасси мобильной буровой. Пятая 
ось - неведущая, неуправляемая ("...пока”, мно- 
гозначительно сказал Главный конструктор). 


I 



Модель Семейство "Вощина" 


Параметрьі^ 

69507 

6402 

69092 

6909 

69091 

69096 

Колесная формула 

8x8 

6x6 

6x6 

8x8 

8x8 

10x8 

Размеры, мм: 







длина 

11040 

9250 

10 760 

11 160 

12400 

14 250 

ширина 

3080 

2750 

2750 

2750 

2750 

2750 

высота 

2970 

3050 

3050 

3050 

3050 

3050 

Масса, т: 







снаряженная 

буксируемого 

полуприцепа 

16 

15,5 

28-29,5 

15,5 

17,5 

17,5 

19,5 

Грузоподъемность 

[нагрузка на седельно- 
сцепное устройство), т 

14 

11,5 

13 

18 

18 

30 

Двигатель 

ЯМЗ-238Н 

ЯМЗ-849 

ЯМЗ-8425 

ЯМЗ-849 

Мощность, кВт/л. с. 

220/300 

365'500 

329/450 

365'500 

Крутящий момент, 

Н м при 1400 об/мин 

1078 

1686 

Максимальная скорость, 

КМ/Ч 

60 

70 

80 

70 

Преодолеваемый подъем 

град. 

20 

30 


Преодолеваемый брод, м I 1,4 



( Наряду с сухопутными автомобилями 
8x8, в Брянске делали шестиколесные амфи- 
бии по той же "бортовой” схеме. Машина - су- 
I губо армейская, имела даже бронированный 
вариант. По шоссе "лодка”, как ее зовут на 
заводе, несется со скоростью 80 км/ч, а в во- 
де при включенных водометах (можно было 
грести только колесами!) развивает 8 км/ч. 

В 1993-м Министерство обороны дало 
заказ на разработку нового семейства, по- 
чему-то под пчеловодческим названием "Во- 
щина". "Военный" финансовый поток, подпи- 


тывавший БАЗ, к 1997-му совершенно иссяк, 
но конструкторы не опустили руки. Сокра- 
щенный, нищий завод таки довел "Вощину” ”с 
листа" до ходовых образцов. Расчет - на ин- 
терес газовиков и нефтяников и - все же в 
перспективе - на основного заказчика. Хотя 
наверняка еще прежних БАЗов стоит по ар- 
мейским складам на консервации уйма. 

Трех-, четырех- и пятиосные автомобили 
нового семейства практически ни в чем не 



Рулевой привод и подвеска "Вощины”. Видны 
поперечные рычаги и продольно расположен- 
ный торсион (у рамы). Кстати, у каждого из ко- 
лес - амортизатор, как фактор ловышения про- 
ходимости. 


зоподъемности, необходимо было проекти- 
ровать новые узлы - и конструкторы ушли от 
"бортовой” к традиционной "мостовой” схеме 
(см. рис. и фото) с блокируемыми межосевы- 
ми и межколесными дифференциалами. 

ИМ БЫ ПОНЕДЕЛЬНИКИ ВЗЯТЬ 
И ОТМЕНИТЬ 

На БАЗе радуются - спад производст- 
ва удалось прекратить. В 1998-м машин 
под заказ сделали не меньше, чем в пре- 
дыдущем. Ближайшие конкуренты - МАЗ, 
КрАЗ остались за границей. И все равно 
ясно - такое количество уникальных ги- 
гантов, как в былые времена, уже не бу- 
дет востребовано ни военными, ни штат- 
скими. А на ногах и руках заводчан гремят 
кандалы - громадная территория, ненуж- 
ные цеха, простаивающее оборудование. 

Вряд ли сам БАЗ справится со своими 
проблемами. Кому и когда понадобятся ог- 
ромный конструкторский, технологиче- 
ский, производственный потенциал и за- 
вод перестанет быть островом невезе- 
ния? Неужели - ”в день какой неведомо, в 
никаком году...” 
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ТЕХНИКА 



КОРОТКО о новом 


сдвиг по ФАЗАМ 


ВАЗ-ПШ 




Двигатели Волжского автозавода примеряют систему 
регулирования фаз. 


Максим САЧКОВ 


Вспомним, как происходит 
впуск в обычном четырехтакт- 
ном двигателе. Поршень, ми- 
новав верхнюю мертвую точку 
(ВМТ), движется вниз. Открыв- 
шийся несколько раньше впу- 
скной клапан пропускает 
смесь, и она постепенно запол- 
няет цилиндр. Вот пройдена 
нижняя мертвая точка (НМТ), 
но клапан еще какое-то время 
открыт; на больших оборотах 
инерция потока топливно-воз- 
душной смеси позволяет «до- 
заправить» цилиндр. Для полу- 
чения высокой максимальной 
мощности - это благо, а вот 
крутящий момент на неболь- 
ших оборотах неизбежно по- 
страдает: если частота враще- 
ния коленвала невелика, пор- 
шень успеет вытолкнуть часть 
смеси через впускной клапан. 
Избежать потерь можно, если 
раньше закрывать впускной 
клапан на малой скорости ко- 
ленчатого вала. 

Менять длительность фа- 
зы чересчур сложно, поэтому 
решено было смещать соответ- 
ственно и момент открытия 
клапана. Линейная скорость 
поршня вблизи ВМТ относи- 
тельно невелика, поэтому по- 
тери на газообмен практиче- 
ски не возрастут. Конечно, 
идеал - плавная регулировка 
фаз, а программа-минимум - 
это компромисс между сложно- 
стью и результативностью: два 
фиксированных положения ва- 
ла, два режима работы впуск- 
ных клапанов. 

И тот и другой варианты 
реализованы на многих серий- 
ных двигателях за рубежом. Но 
если говорить об опытно-конст- 
рукторских работах, мы, в об- 
щем, не слишком-то отстали от 
Запада и Востока. Для перспек- 
тивного двигателя ВАЗ- 111 93 
(ЗР, 1998, № 11) уже адаптиро- 


ван механизм регулирования 
фаз, разработанный москов- 
ской фирмой АО ’Терра”. Мотор 
- дальнейшее развитие двух- 
вального 16-клапанного ВАЗ- 
2112 - должен появиться на 
конвейере в 2004 году и, есте- 
ственно, отвечать уровню тех- 
ники XXI века. Отечественные 
конструкторы выбрали более 
дешевый вариант с двумя фик- 
сированными положениями 
«впускного» распредвала - гид- 
ромеханическое поворотное 
устройство (на фото). Две пары 
поршней в корпусе механизма 
могут сдвигать вал на 20° впе- 
ред (впускные клапаны при 
этом открываются и закрыва- 
ются раньше). По каналу внут- 
ри вала моторное масло пода- 
ется к поршенькам, и они вы- 
талкиваются «наружу», увле- 
кая за штифты фланец рас- 
предвала. 

Обратите внимание на фор- 
му канавок - у соседних порш- 
ней они разные. У одних - снача- 
ла пологая (рабочая) часть, за- 
тем крутая (вспомогательная), у 
других - наоборот. Первые пово- 


рачивают распредвал на де- 
сять градусов и останавли- 
ваются - давления масла не 
хватает, чтобы преодолеть 
изгиб канавки. Вторые, 
миновав вспомога 
тельную часть, 
уже вышли на 
рабочую пози- 
цию: они изме- 
няют угол пово- 
рота еще на столь- 
ко же. Потребова- 
лось вернуть распредвал в 
начальное положение - работа- 
ет сначала вторая пара, затем 
первая. Обойтись парой порш- 
ней не позволила теснота - весь 
механизм должен "поместиться” 
в звездочке! 

Момент поворота зависит 
от частоты вращения коленва- 
ла, нагрузки, детонации и рас- 
считывается электронным бло- 
ком (тем же, что командует и 
другими системами двигателя 
- впрыском, зажиганием). Ком- 
пьютер управляет электромаг- 
нитным клапаном, который на- 
правляет поток масла по раз- 
ным каналам. В зависимости от 



настройки упра- 
вляющего бло- 
ка возможны 
варианты. Пер- 
вый порадует во- 
дителей увеличени- 
ем «тяговитости» - кру- 
тящий момент на невысоких 
оборотах возрастает на 
12-15%. Второй в какой-то ме- 
ре успокоит «зеленых»: снизит- 
ся содержание вредных выбро- 
сов в отработавших газах. В 
угоду экологии ВАЗ планирует 
сделать регулируемым не толь- 
ко впуск, но и выпуск. На режи- 
мах, где не требуется полная 
мощность, выпускной клапан 
полезно открывать и закры- 
вать пораньше. Тогда часть от- 
работавших газов останется в 
цилиндре и разбавит свежий 
заряд (внутренняя рециркуля- 
ция). По сравнению с впуском 


ФАРАІ СЛУШАЙ КОМАНДУ 


Тогда луч будет всегда направлен куда следует. 


Алексей ВОРОБЬЕВ-ОБУХОВ 


Немецкие законодатели хо- 
тели как лучше и в свое время 
обязали с 1990 года все выпус- 
каемые автомобили оснащать 
ручным корректором положе- 
ния фар, дабы луч от тяжело 
груженной машины не светил в 
глаза встречным водителям. 
Получилось же как всегда (это 
не только российская прерога- 
тива) - большинство тех, кто 


имеет на передней панели руч- 
ку гидро- или электрокорректо- 
ра, редко оставляет на ней от- 
печатки своих пальцев. 

Что было делать - и про- 
изводители электроосвети- 
тельных приборов пошли на- 
встречу автомобилистам. Раз- 
работанный фирмой "Хелла” 
автоматический корректор 
фар представляет собой ком- 


пактный блок с микропроцес- 
сором и индуктивным бескон- 
тактным датчиком, который с 
помощью нехитрого рычажно- 
го механизма воспринимает 
положение задней подвески. 
Полученные данные мгновен- 
но обрабатываются, и элект- 
родвигатели, управляющие 
положением фар, получают 
необходимую команду. Пока 
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фазы потребуется сдвигать на 
меньший угол, следовательно, 
нужна только одна пара порш- 
ней - эта часть устройства бу- 
дет проще и дешевле. 

Механизм сдвига фаз мо- 
жет породниться и с другими 
тольяттинскими моторами, 
имеющими ременный привод и 
два распредвала {они управля- 
ют соответственно впускными 
и выпускными клапанами). На- 
пример, можно установить уст- 
ройство на двигатель ВАЗ- 
2112. каким уже комплектуют 
«десятки», изменив головку 
блока (надо обеспечить подвод 
масла к механизму и "выде- 
лить” место под электромагнит- 
ный клапан). 

Конструкция сейчас в ста- 
дии доводки, она выдержала 
длительные испытания на до- 
работанном двигателе ВАЗ- 
2112 (к сожалению, ВАЗ-1 11 93 
существует пока только как 
макетный образец) и по их ре- 
зультатам была несколько из- 
менена. Впереди очередные 
экзамены. Если они пройдут 
успешно, можно ожидать появ- 
ления механизма сдвига фаз и 
на серийных двигателях - на- 
деемся, раньше 2004-го. 

Редакция благодарит 
Сергея Лахонина, 
разработчика механизма 
регулирования фаз 
для двигателей ВАЗ, за помощь 
в подготовке материала. 


Пионеры автомобильного 

транспорта панически боялись 
дождя; грязь и капли воды тут 
же превращали прозрачное ве- 
тровое стекло в матовое. Спа- 
сительная идея пришла в голо- 
ву прусскому принцу Генриху в 
1 908 году - изобретателю сте- 
клоочистителя с ручным при- 
водом. А уже с 1 927 года при- 
вод стал электрическим. 

Между тем и он не идеа- 
лен. В зависимости от того, 
идет моросящий дождь или ли- 
вень, на стекло попадает раз- 
личное количество воды. И 
здесь даже несколько скоро- 
стей работы привода стекло- 


очистителя всего лишь компро- 
мисс. Они не избавляют вас от 
противного звука резины по 
стеклу, когда для той или иной 
толщины водяной пленки ско- 
рость движения щеток слиш- 
ком высока. Лучше стеклоочи- 
стители с прерывистым режи- 
мом работы и регулируемой до 
5 секунд паузой. Но всегда ли 
есть у водителя время для руч- 
ного управления режимами? 

Теперь появилась возмож- 
ность полностью автоматизи- 
ровать (и оптимизировать!) 
процесс. С помощью специаль- 
ного сенсора электроника оп- 


та уйдет через капли воды в 
пространство. На фотоприем 
ник попадает меньше света, и 
это активизирует стеклоочи- 
ститель. Чем больше воды на 
стекле, тем меньше света ока- 
жется на датчике - и тем ин- 
тенсивнее будут трудиться 
"дворники”. Смахнув послед 
ние капли, щетки останавлива 
ются. Сенсор помещают между 
зеркалом заднего вида и стек- 
лом, так что он совершенно не 
мешает обзору. 

В наши дни на некоторых 
дорогих автомобилях - "Кадил- 




ДОЖДЯ 


и ни секундой дольше - 
работают автоматические "дворники" нового поколения. 


Ветровое стекло 


Зеркала- - 



Алексей ВОРОБЬЕВ-ОБУХОВ 


Капля воды 


Излучатель 

(ИК-светодиод) 


Приемник 

(фотодиод) 



Стекло сухое - и "дворники" отдыхают. 



Появилась капля - световой поток уменьшился 
и датчик дал команду стеклоочистителю. 


такое устройство достаточно 
дорого, и потому его установ- 
ка обязательна (не бойтесь, 
читатели, речь идет о Европе) 
только на автомобилях со 
сверхъяркими ксеноновыми 


лампами. Однако уже в ны- 
нешнем году фирма рассчиты- 
вает значительно снизить сто- 
имость своего устройства и 
сделать его привлекательным 
для массового потребителя. 


ределяет количество воды на 
стекле и сама управляет вклю- 
чением и режимом работы сте- 
клоочистителя. 

Как работает сенсор? Ми- 
ниатюрный источник инфра- 
красного излучения (как в 
пультах управления телевизо- 
рами) направляет свой луч на 
ветровое стекло под таким уг- 
лом, что свет, войдя в стекло, 
путешествует в нем по закону 
полного внутреннего отраже- 
ния, пока не выйдет к фотопри- 
емнику. Если стекло сухое, на 
фотодиод попадает весь све- 
товой поток. При дожде усло- 
вия преломления на границе 
стекла изменятся и часть све- 


лаке де Билль”, "Бюике-Парк 
Авеню" и других устанавлива- 
ют уже второе поколение дат- 
чиков дождя от "Лукас Вэрити”. 
Их преимущество в способно- 
сти приспосабливаться к лю- 
бым сортам стекла, в том чис- 
ле с теплозащитной тонирую- 
щей пленкой. Это стало воз- 
можным благодаря внедрению 
цифровой обработки сигналов 
встроенным микропроцессо- 
ром, который даже может от- 
личить постоянно идущий 
дождь от внезапного выброса 
воды из-под колес встречного 
автомобиля и соответственно 
настроить режим работы стек- 
лоочистителя. 



Сервомотор 


Датчик Рычаг подвески 

Схема установки датчика. 
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Здесь солнечный свет рож- 
дает энергию. 

Один из реакторов, выраба- 
тывающий водород. 

цепций. Внутри электро- 
лизера водород накапли- 
вается при давлении 30 
бар, что делает излишними дополнительные 
компрессоры - газ, пройдя через осушитель 
и катализатор, где удаляются случайные 
примеси, сразу поступает в хранилище. 

Для автомобиля, как известно, газооб- 
разный водород непригоден: даже сжатый до 


400 атмосфер, он не обеспечит приемлемый 
пробег на одной заправке при разумных раз- 
мерах бака-баллона. Поэтому, охладив газ 
до -253° С, его переводят в жидкое состоя- 
ние. Результаты последних разработок пока- 
зали, что в небольшом "термосе”, позволяю- 
щем хранить без потерь жидкий водород в 
течение трех суток простоя автомобиля, по- 
мещается запас газа на 400-500 км пробега. 


Главное ноу-хау 8ѴѴВ - автоматизированная 
заправка жидким водородом, которая длится 
всего 3 минуты и полностью исключает его 
потери. Ранее при этом испарялось до 30% 
драгоценного топлива, а процесс тянулся бо- 
лее часа. Детали новейших технологий пока 
тщательно охраняют от посторонних, в том 
числе и прессы, - ведь на исследования за- 
трачено 128 миллионов марок. Но суть ясна: 
испарившийся при заправке водород вновь 
конденсируется и стекает в бак. 

Двигатель внутреннего сгорания ра- 
ботает на водороде практически так же, 
как и на природном газе, а потому сущест- 
вующую аппаратуру можно использовать с 


Автомобиль БМВ, 
использую- 
щий сжа- 
тый при- 
родный 
газ. 


минимальными изменениями. Но 
две - далеко не единственная воз- 
можность превратить энергию топ- 
лива в механическую. С 1839 года (!) 
известны так называемые топлив- 
ные элементы, вырабатывающие 
электрический ток при каталитиче- 
ском окислении водорода. Одна 
ячейка такого элемента выдает не 
более 0,5-0,8 В, поэтому множество 
их соединяют в блоки, пока не получат 
требуемые ток и напряжение. Топливные 
элементы последнего поколения, разрабо- 
танные 8\Л/В, функционируют при 60° С и 
отдают до 10 кВт мощности. Необходимый 
для них водород запасается в емкости с 
металлогидридным наполнителем, причем 
его хватает на 8 часов непрерывной рабо- 
ты. Полученные результаты оказались 
столь многообещающими, что фирма БМВ 
приняла решение оснастить этой системой 
2000 своих складских автопогрузчиков. 


Серийный автопогрузчик, работающий на водо- 
роде. 

К открытию обещающей быть гранди- 
озной всемирной выставки ЭКСПО-2000 
БМВ с партнерами по глобальной програм- 
ме "Чистая энергия - ездить на солнце и 
воде" обязалась изготовить несколько ра- 
ботающих на водороде автомобилей 7-й се- 
рии; уже 3 декабря 1998 года оргкомитет 
выставки дал на этот проект свою аккреди- 
тацию. А пока... Пока БМВ включила в свою 
производственную программу - и тоже 
впервые в мире - модификацию, изначаль- 
но предназначенную для работы на природ- 
ном газе - одном из наиболее экологически 
чистых углеводородных топ- 
лив. Именно на этой ма- 
шине будут обкатаны 
технические решения 
для будущего водо- 
родного две. 






Опыты с водородом 
в качестве топлива, 
проведенные БМВ, 
впервые принесли 
реальные плоды. 




Все началось 
"всерьез” 12 лет на- 
зад, когда концерн 
БМВ учредил обще- 
ство с ограниченной 
ответственностью 
8\Л/В. Вначале инве- 
стиции предостави- 
ли "частные" фирмы 
- БМВ, "Линде" и 
"Сименс", но когда перспективность иссле- 
дований стала очевидной, 50% затрат взя- 
ло на себя правительство. 

Читатели журнала знакомы с тем, ка- 
кие возможности открывает использова- 
ние водорода в качестве автомобильного 
топлива и сколь велики технологические 
трудности на пути к его практическому 
применению (ЗР, 1998, № 4). Само получе- 
ние водорода из воды путем электролиза 
(процесс, известный каждому школьнику) 
требует так много электроэнергии, что 
экологическая нагрузка на атмосферу про- 
сто переместится от автомобиля к тепло- 
вым электростанциям. 

В поисках выхода из этого тупика в не- 
мецком городке Нойнбург-форм-Вальд была 
построена экспериментальная солнечная ус- 
тановка, которая вырабатывает в среднем 
за год 390 000 кВт/ч - этого хватило бы на 
потребности примерно 130 расположенных 
поблизости коттеджей. Были испытаны де- 
вять различных типов фотоэлементов: от 
относительно дешевых аморфных с КПД 
около 5% до дорогих монокристаллических, 
преобразующих в ток до 14% солнечной 
энергии. Конечно, не снабжение жилья было 
главным для новой установки: на ее терри- 
тории находятся заправочная станция жид- 
кого водорода с емкостью цистерн 3000 лит- 
ров и хранилище газообразного водорода на 
5000 кубометров. Заполняют эти емкости 
водородом три вырабатывающих его реак- 
тора - электролизерные установки. Каждая 
потребляет по 100 кВт, но конструкции их 
разные, что дает возможность вести сравни- 
тельные испытания трех технических кон- 


ЭКОЛОГИЯ 


ЗДИТЬ НА р 


ЗР 2/99 







ОЗРЕНИЕ 





Переднеприводный «Ситро- 
ен-05». Агрегаты под капо- 
том стоят «задом наперед». 


От компоновки автомобиля зависит нечто большее, 
чем просто его вместительность, управляемость. 


Сергей КАНУННИКОВ 


Какими бы совершенными ни были са- 
ми по себе узлы автомобиля, какие бы сти- 
листические новации ни предложили ди- 
зайнеры - в конечном итоге автомобиль 
получится удачным или не очень в зависи- 
мости от расстановки «кубиков»-агрегатов 
в заданном объеме. То есть - от компонов- 
ки. Максимальная вместительность и ком- 
фортабельность - не единственная, а ино- 
гда и не главная задача конструкторов. 
Чем динамичнее, чем быстроходнее стано- 
вились автомобили, тем больше внимания 
приходилось уделять устойчивости, ходо- 
вым качествам, управляемости. 

Говоря о компоновке современных ав- 
томобилей, волей-неволей приходится об- 
ращаться к истории, поскольку основные 
компоновочные схемы сложились в про- 
шлом. Таковых три - классическая (двига- 
тель впереди, ведущий мост - задний); пе- 
реднеприводная (мотор впереди, там же 
ведущие колеса) и заднемоторная (двига- 


ОСНОВНЫЕ КОМПОНОВОЧНЫЕ СХЕМЫ: 



а - классическая; 



6 - переднеприводная; 



в - заднемоторная. 


тель в «корме», ведущие колеса - задние). 
Наряду с ними прижились и их вариации - 
полноприводная и среднемоторная. Впро- 
чем, за сто с лишним лет эволюции автомо- 
биля предлагалось немало других интерес- 
ных компоновочных решений. 

Отцы автомобиля Бенц и Даймлер де- 
лали своих первенцев заднемоторными. 
Двигатель ставили под полом поближе к 
ведущей оси - вполне логичное решение. 
Козыри такой компоновки - простота и тех- 
нологичность. Не надо «тянуть» трансмис- 
сию через всю машину, а сделать надеж- 
ный привод задних колес гораздо проще, 
чем передних, поворотных. Заднемоторная 
конструкция (двигатель за задней осью) 
всегда обеспечивает хорошую загрузку ве- 
дущих колес; выигрывает и кузов - не ну- 
жен «трансмиссионный» тоннель в полу. У 
таких машин приличная проходимость, хо- 
рошие тяговые возможности даже на мок- 
рой или скользкой дороге, на подъеме, лег- 
кий руль. Правда, последнее при больших 
скоростях может превратиться в минус - 
передние колеса загружены плохо, что от- 
рицательно сказывается на управлении. 
Автомобиль, например, будет болезненно 
реагировать на порывы бокового ветра. 
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СААБ 9-5. 
Передний при- 
вод с поперечным располо- 
жением мотора - сегодня са- 
мая распространен- 
ная схема. 


дежных шарниров приводных валов, необ- 
ходимостью иметь довольно сложную пе- 
реднюю подвеску. Да и не было особой ну- 
жды мудрить с размещением в одном отсе- 
ке мотора, коробки, главной передачи... Но 
пришло время - и передний привод из ис- 
ключения стал правилом. 

Такие автомобили хорошо держат до- 
рогу, устойчивы; особенно это ощутимо на 
мокрых и заснеженных трассах - ведущие 
колеса тянут автомобиль, а не толкают. К 
тому же они всегда загружены массой дви- 
гателя и трансмиссии. Без карданного вала 
можно выполнить пол практически ровным. 
Общую картину несколько портит возмож- 
ная разгрузка ведущих колес на подъемах, 
при резком разгоне и т. п. 

Переднеприводная компоновка с про- 
дольным расположением двигателя (как 
на ”41 -м” «Москвиче») сегодня уходит в 
прошлое. Забыта и некогда распростра- 
ненная схема, когда агрегаты ставили 
«задом наперед» (мотор ближе к салону. 


Компоновочный курьез - трехколесный «Димаксион» 1933 года инженера Фаллера. Мотор Ѵ8 посре- 
дине, привод - передний! 


Многие 


На протяжении нескольких десятиле- 
тий конструкторы применяли заднемотор- 
ную схему, в основном, для компактных, 
не скоростных машин («Ганомаг-2/10 Р8 
Комиссброт», легендарный «Жук» и его 
модификации, некоторые ФИАТы, «запо- 
рожцы»). Владельцы дешевых заднемо- 
торных автомобилей мирились с их недос- 
татками. 

А на "спортсменах” с двигателями в 
"корме” конструкторы мудрили с подвес- 
кой, сводя к минимуму отрицательное вли- 
яние неудачной развесовки. Зато какой 
разгон на машине, где всегда загружена 
задняя ось! 

Классическая компоновка роди- 
лась в конце XIX века и современный 
вид обрела уже в 1898 году, когда на 
«Рено» вместо цепи, приводящей коле- 
са, впервые установили карданный вал. 
Главные преимущества классики - хоро- 
шая загрузка управляемых передних ко- 
лес, широкий выбор типов подвесок, 
удобство монтажа-демонтажа агрега- 
тов. При полной загрузке основная 
масса приходится на ведущие ко- 
леса. Долгие годы классика 
доминировала в автомо- 
билестроении. Тем не ме- 
нее и у нее были сущест- 
венные недостатки - не- 
обходимость «тянуть» 
через всю машину кар- 
дан и делать тоннель в 
полу кузова; слабая за- 
грузка ведущей оси, если 
не заполнены салон и багаж- 
ник. На скользкой дороге у клас- 
сиков посредственная управляе- 
мость, склонность к заносам. Правда, с 
этим в последние годы научились бо- 
роться - хитрые многорычажные подве- 
ски позволяют проходить виражи аж «со 
свистом». 

Наиболее известная вариация на 
классическую тему - коробка передач раз- 
мещена сзади, в одном картере с главной 
передачей. Такое решение чаще всего 
привлекало создателей спортивных моде- 
лей. Фирма «Порше» дала этой схеме на- 


звание ”транс-эксл”. Благодаря лучшей 
развесовке (больше загружена задняя 
ось) автомобиль хорошо управляется. 
Кстати, конструкция эта известна 
очень давно - еще в 1901-м 
на «Де Дион-Бутоне 8 
НР» мотор распо- 


Первые переднеприводные автомоби- 
ли были известны еще в конце XIX века, но 
их распространение сдерживалось отсут- 
ствием на- 


годы самой попу- 
лярной была классическая 
компоновка. Она и сегодня 
не забыта - БМВ-528І. 


ложили спереди, коробку объединили в 
одном картере с главной передачей. 

Сегодня большинство легковых авто- 
мобилей переднеприводные. Интересно, 
что таким был и первый самодвижущийся 
экипаж - паровая телега Кюньо 1769 года. 
Силовой агрегат вместе с котлом висели у 
единственного переднего управляемого 
колеса. Возможно, сказалась доавтомо- 
бильная традиция - лошадь ведь впрягали 
впереди телеги. 



перед ним - коробку, главную пе- 
редачу, дифференциал). Таки- 
ми были, например, амери- 
канские «корды» и «мил- 
леры», европейские «сит- 
роены». Сегодня правит 
бал поперечное располо- 
жение, автором которого 
считается Алек Иссиго- 
нис, спроектировавший в 
свое время знаменитый 
«Мини». Между тем еще на 
ДКВ-Р1 1928 года двигатель стави- 
ли поперечно, правда, маленький двухци- 
линдровый. После «Мини» «разворачи- 
вать» стали даже довольно большие «чет- 
верки». А совсем недавно на «Вольво- 
880» поперек умудрились расположить 
шестицилиндровый мотор. 

Оптимальную (всегда примерно рав- 
ную) развесовку по осям дает среднемо- 
торная компоновка - вариация на тему 
заднемоторной. Двигатель и коробка пере- 
дач стоят перед задней осью, в базе. И, 
увы, "крадут” при этом пространство сало- 
на. Поэтому в наше время среднемоторны- 
ми в основном делают гоночные и спортив- 
ные автомобили, например «Порше-Бок- 
стер». Размещая двигатель посредине, его 
тоже, как и при переднем приводе, неред- 
ко ставят поперек (на «Ламборгини- 
Уракко», например, большой и 
мощный Ѵ8) - так он занимает 
меньше места. 

Полноприводные ма- 
шины появились тоже в на- 
чале века. Создатели их 
обычно за основу брали 
классическую компоновку. 

Достоинства сложной полно- 
приводной схемы - не только 
достаточно высокая проходимость, 
но и (как, например, у «Ауди-Кваттро») от- 
менная устойчивость. Если двигатель раз- 
местить посредине, получится вообще 
идеальная скоростная машина. Примеры - 
«пежо», «ситроены» и «мицубиси», неод- 
нократно побеждавшие в ралли-рейдах. 
Новое - и здесь хорошо забытое старое: 
один из первых проектов полноприводно- 
го автомобиля Чарльза Котта 1902 года 
предусматривал именно центральное, под 
полом, расположение мотора. 

Ныне конструкторы стараются убрать 
силовой агрегат подальше и поглубже. 
Современная техника не требует частого 
обслуживания, а потому вопрос, как доб- 
раться до того или иного узла, отодвинут 
на второй план. 

На автобусах мотор давно ставят под 
пол. Сейчас к этому идут конструкторы 
легковых машин. На «Мерседес-Бенце» 


Конечно, можно представить себе перед- 
неприводный «Мерседес» 8-класса и даже 
«Роллс-Ройс» (к «неправильным» «кадил- 
лакам» уже привыкли), но ведь это - 
перестройка производства, а глав- 
ное - изменение имиджа. Заднемо- 
торная компоновка в том виде, в ка- 
ком она существовала несколько 
десятилетий, явно не имеет будуще- 
го. Так что очевидно: в ближайшие 


Совре- 
менный сред- 
немоторный «Пор 
ше-Бокстер». 


Ситроен- 
Саксо Динавольт” - два 
двигателя в одном автомобиле. 
Спереди - электрический, перед 
задней осью - бензиновый. 


А-класса компактный силовой агрегат 
стоит поперечно, с наклоном 52 градуса, 
и благодаря этому частично скрыт под 
полом. Стремление к максимальной безо- 
пасности - еще одна причина, чтобы дви- 
гатель спрятать поглубже. При лобовом 
ударе мотор и коробка передач «Мерсе- 
деса» уйдут в «подполье» окончательно, 
не травмируя пассажиров. Спрятан мо- 
тор и на малютке «Смарте», но в задней 
части. 

Сегодня весьма актуален вопрос: а 
где будут «жить» агрегаты автомобилей 
начала XXI века? 

Вряд ли в ближайшее время вовсе 
окончательно откажутся от классической 
компоновки, существующей более ста лет. 
Тем более, что недостатки ее сейчас сгла- 
живают «умные» подвески, тормоза и т. д. 


годы доминиро- 
вать будет по- 
прежнему перед- 
ний привод, тем 
более что в 
совершенст- 
вовании этой 
схемы конст- 
рукторы дос- 
тигли боль- 
ших успехов. 

Очевидно и другое: на базе классики и пе- 
реднеприводников появится все больше 
полноприводных автомобилей - не «про- 
ходимцев», но отлично управляемых до- 
рожных машин. 

На маленьких автомобилях и мини-вэ- 
нах, где используют новые компактные аг- 
регаты и вносят соответствующие изме- 
нения в конструкции кузова, двигатель бу- 
дут прятать все глубже, приближая компо- 
новку к среднемоторной. При этом привод 
легко осуществить или на одну из осей, 
или сразу на две. 

В наше время агрегаты все мельчают 
и расползаются по автомобилю, возрожда- 
ются необычные компоновочные решения, 
возвращаются схемы 50-100-летней дав- 
ности... История повторяется, хотя и на со- 
вершенно новом техническом уровне. 
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Александр КРАСНОВ. 
Рисунок автора 




"ФОЛЬКСВАГЕН- 

ТРАНСПОРТЕР" 





"Фольксваген", 
окрыленный 
успехами на рынке 
и новыми 
приобретениями, 
не собирается 
останавливаться 
на достигнутом 
и к 2001 году 
намерен показать 
автомобильному 
миру новое 
семейство "Т", 
принципиально 
отличное от своих 
предшественников. 


Кардинальные изменения претерпит 
платформа нового Т-класса. Вспомним: 
первые "транспортеры” имели заднее рас- 
положение двигателя и задний привод, сле- 
дующие - переднее расположение двигате- 
ля и передний привод, а вот новая машина 
(кодовое имя РІ 75) обрела классическую 
компоновку. Можно много спорить о преи- 
муществах переднего или заднего привода 
на такого рода автомобилях - но несомнен- 
но одно: классическая компоновка упроща- 
ет создание полноприводных модификаций. 
А так как практически все в новом семейст- 
ве могут обзавестись этикеткой ”4x4”, то та- 
кое решение вполне оправданно. 

Уже сегодня поражает количество дви- 
гателей, предназначенных для нового авто- 
мобиля: от четырех-... до двенадцатицилин- 
дрового! Последний, естественно, будет 
стоять лишь на самых роскошных полнопри- 
водных версиях. А самый маленький мотор 
объемом 2,0 л, естественно, разместится на 
дешевых фургонах и развозных грузович- 
ках. На выбор будут предлагаться также пя- 
тицилиндровые - 2,3 и 2,4 л. И это еще не 
все. Для пассажирских вариантов и длинно- 
базных модификаций разработаны два но- 
вых двигателя - ѴР6 мощностью 204 л. с. и 
еще более сильный 3,7-литровый \Л/Р8, ра- 
зумеется, для более дорогих экипажей. 

Внешне автомобиль претерпит замет- 
ные изменения. Кабина водителя обозна- 
чится стильной дугой, плавно переходя- 


Г 

щей в горизонтальную прямую крыши. Не- 
большой, но заметный капот останется, а 
вот блок-фары захватят часть боковины, 
вписываясь в эту поверхность. 

В подобном семействе все предлагае- 
мые модификации перечислить просто не- 
возможно. Отметим базовые варианты: фур- 
гон, пассажирский микроавтобус, бортовой 
грузовичок с обыкновенной и сдвоенной ка- 
биной и просто шасси. А дальше - варианты 
с различной высотой крыши, длиной базы, 
множество "дверньрх” решений (от распаш- 
ных до сдвижных) и, кроме того, разнообраз- 
ные комбинации всего названного здесь. 

Не исчезнет из гаммы и так полюбив- 
шаяся многим "Каравелла". Правда, в ос- 
новное семейство этот микроавтобус не 
войдет, а появится чуть позже, зато сразу в 
нескольких модификациях: длиннобазной, 
полноприводной и, по желанию, с автома- 
тической коробкой передач. Особая шумо- 
изоляция агрегатов и высококлассное обо- 
рудование салона обеспечат вполне "легко- 
вой” комфорт. Предполагается также вы- 
пуск специального шасси для фирм - изго- 
товителей "дач на колесах”. 

Одним из пунктов стратегических 
проектов грузового отделения "Фольксва- 
гена", которое и занимается разработкой 
подобных автомобилей, является повыше- 
ние продаж в этом секторе рынка за пять 
лет с 2,8 до 8%. Так что планов, можно 
сказать, громадье... 




ПРЕДШЕСТВЕННИКИ 


Сегодня никого не удивишь новым 
фургончиком (или мини-вэном) на узлах и 
агрегатах легкового собрата. А вот в пос- 
левоенные годы было затрачено немало 
сил, чтобы появился новый, ставший очень 
популярным впоследствии, вид индивиду- 
ального транспортного средства. 

Весьма любопытно, что идея "фолькс- 
вагеновского” "транспортера" принадлежа- 
ла не гениальному Порше и не талантли- 
вым заводским конструкторам и дизайне- 
рам, а одному из первых голландских им- 
портеров. На территории завода в Вольфс- 
бурге он увидел моторизованные тележки 
для внутризаводских перевозок. Намере- 
ние выкатить их на европейские дороги не 
покидало его несколько лет, пока руководи- 
телем "Фольксвагена" не стал Нордхофф, 
увидевший в этом рациональное зерно. 

Рождение "Транспортера” - именно 
так и было сразу названо новое транспорт- 
ное средство (сокращенно - Т) - не прошло 
гладко. Первоначально рамную конструк- 
цию заменили на несущую, не раз изменя- 
лась компоновка кабины водителя и двига- 
тельного отсека, заново разрабатывались 
подвески, но общая схема автомобиля со- 
хранялась; двигатель - сзади, ведущие ко- 
леса - задние, спереди - два сиденья, а ос- 
тальной объем заполняй, чем хочешь! 

"Фольксваген-Транспортер” был поста- 
влен на конвейер в 1950 году, в 1962-м вы- 
пущен миллионный экземпляр, а общее ко- 
личество покинувших заводские ворота 
фургончиков составило 1,8 млн. штук. Ка- 
ких только типов кузовов не побывало на 
шасси первого "Транспортера": грузовик и 
пассажирский автобус, фургон и дача на 
колесах, не говоря уже о талантливых са- 
моделках. Несмотря на слабенький двига- 
тель (36 л. с.) и соответствующую динами- 
ку (скорость - до 80 км/ч), автомобиль ока- 
зался настолько популярным, что многие 
из выпущенных более 40 лет назад "транс- 
портеров" их сегодняшние владельцы рес- 
таврируют, бережно хранят и выезжают 
лишь на многочисленные слеты и конкурсы 
почитателей марки. Более того, в послед- 
ние годы у легендарного фургончика поя- 
вилось уважительное имя собственное - 
■’Олд Бас" и клубы почитателей. 

В 1970 году произошла смена поколе- 
ний в семействе ”Т”, но не концепций. Неп- 
лохо зарекомендовавшее себя расположе- 
ние силового агрегата, как бы толкающего 
перед собой полезный груз, осталось тем 
же. А вот мощность двигателя с воздуш- 
ным охлаждением возросла до 57 л. с. и 
скорость перевалила за сотню. 

Увеличилось и количество модифика- 
ций. Специалисты завода явно учли "само- 


деятельность” многочисленных покупате- 
лей, переоборудовавших фургончики под 
свои различные нужды. Появились вариан- 
ты с высокой крышей, различные конструк- 
ции грузовых платформ и, главное, боковая 
сдвижная дверь у фургона, о достоинствах 
которой говорить сегодня не приходится. 

Сильно изменилась тогда и внешность 
автомобилей семейства ’Т”. Панели стали 
более плоскими, двухсекционное ветровое 
стекло уступило место панорамному. Прав- 
да, с передка пропала характерная "стрел- 
ка", но размер эмблемы ѴѴѴ сохранился. До 
1979 года было выпущено около 4(1) млн. ав- 
томобилей. Причем немало шасси шло под 
кемперы - в 70-е годы Европа переживала 
бум автомобильного туризма. Именно тогда 
и появился новый термин - "фольксвагОн", 
тонко подметивший частое применение 
фургона в качестве дачи на колесах. Заме- 
тим еще, что в этом поколении отрабаты- 
вался также полный привод для фургона. 

Третье поколение, появившееся в 
1979 году, осталось верным первоначаль- 
ной концепции, но получило двигатель 
жидкостного охлаждения мощностью 
60-90 л. с. 

Внешнее стилевое решение фургона 
подчинилось существовавшим в конце 70-х 
- начале 80-х веяниям конструктивизма. На 
задний план отошли сложные поверхности 
большой кривизны, панели стали более 
функциональными и плоскими с относитель- 
но большим количеством различных под- 
штамповок (это обеспечивало жесткость). 

Именно в этом поколении появились 
полноприводная версия "Синкро” с виско- 
муфтой в трансмиссии и строго пассажир- 
ская "Каравелла” с более дорогой отделкой. 
Особое внимание технологи на этот раз уде- 
лили защите кузова от коррозии. Многие па- 
нели изготавливались из оцинкованного 
стального листа, а лакокрасочное покрытие 
насчитывало шесть слоев. В гамме двигате- 
лей впервые обозначился дизель. 

Наступил 1990-й... Новый 'Транспор- 
тер” диаметрально изменил концепцию. 
Двигатель переместился вперед, и ведущи- 
ми стали передние колеса. Что делать, все- 
общая "переднеприводность" не обошла 
стороной и фургончики. У "Каравеллы” но- 
вого поколения стала еще роскошнее и бо- 
гаче отделка. С 1996 года она приобрела 
новую, более современную светотехнику, а 
вместе с ней и другое "выражение лица”. 

В 90-е годы именно этим поколением 
'Транспортера” всерьез занялись многие тю- 
нинговые фирмы, что определенно говорило 
об очень высокой популярности этих авто- 
мобилей у разных категорий покупателя. 

В заключение отметим "явление наро- 
ду" в 1995 году концепта МОАН - возможно- 




*Т|}анспортер"Т1 Дѳ люкс”, 1955 г. 


'"фанспортвр”, 1972 г. 


Іранспортер” с двигателем жидкостного охлаж- < 
дения, 1986 г. 


I 
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го прообраза перспективного "транспорте- 
ра" - фургончика. Концепт чрезвычайно ин- 
тересен. Чего стоит безопасная конструк- 
ция кузова с консольным креплением сиде- 
ний и пространственная алюминиевая рама. 
Очень характерный передок с массивной 
облицовкой радиатора без намека на бам- 
пер, оригинальные блоки фар, красивые 
формообразующие линии - все это вполне 
жизнеспособно и, что немаловажно, весьма 
привлекательно. 

*ІСІ 
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МА20А 323 

Проведенные фирмой маркетинговые 
исследования в Европе показали, что потре- 
бители в массе своей хотели бы иметь мощ- 
ный, красивый и в то же время универсаль- 
ный автомобиль. Обычно такими качества- 
ми недорогие хэтчбеки не обладают. Инже- 
неры и дизайнеры "Мазды" попытались, од- 
нако, опровергнуть сложившийся стереотип. 

Дебютировавшая минувшей осенью в 
‘ Париже "триста двадцать третья" стала в 
і своем роде пробным камнем нового напра- 
і вления в дизайне, названного японскими 
' специалистами "контрастом в гармонии". За 
этим определением кроется, казалось бы. 


несовместимое: мягкие, округ- 
лые формы и резкие, рельеф- 
ные острые линии. В сравнении 
с моделью предыдущего поколе- 
ния новинка смотрится куда бо- 
гаче, солиднее и современнее. 
Многое роднит ее и со "старшей 
сестрой” ”Маздой-626" - именно 
на ее укороченной платформе и 
базируется новая "323". Пока она представ- 
лена кузовами седан и хэтчбек. Правда, на 
автосалоне в Париже посетители видели и 
универсал ”323Р Спорт Консепт”, но в 
продаже эта машина появится позже. 

Следующим шагом на пути завоевания 
симпатий потенциальных покупателей ста- 
ло проектирование салона - его удалось 
сделать просторнее, чем у большинства 
конкурентов. Несмотря на меньшую по 
сравнению с предшественницей длину, но- 
гам водителя и задних пассажиров стало 
просторнее. К слову, при солидном объеме 
багажника - 354 л. Подкупает щедрое осна- 
щение автомобиля: четыре подушки безо- 


пасности, АБС, система контроля тяги и им- 
мобилайзер входят в стоимость базовой мо- 
дели. Машину предлагают с тремя вариан- 
тами бензиновых моторов рабочим объемом 
1 ,3; 1 ,5; 1 ,8 л и двухлитровым дизелем. 

Техническая характеристика 
Двигатель - бензиновый; число ци- 
линдров, клапанов и рабочий объем - 
4x16x1840 см3; мощность "нетто" - 
84 кВт/115 л. с. при 6000 об/мин; макси- 
мальный крутящий момент - 161 Н-м при 
4000 об/мин. Коробка передач - механиче- 
ская пятиступенчатая или автоматическая 
четырехступенчатая. Кузов - 5-местный 
5-дверный хэтчбек несущего типа; компо- 
новка - переднеприводная, с поперечно 
расположенным силовым агрегатом; база - 
2610 мм; габарит (длина, ширина, высота) - 
4200x1705x1420 мм; снаряженная масса - 
1115 кг; максимальная скорость - 193 км/ч; 
время разгона с места до 100 км/ч - 9,8 с; 
расход топлива в условных городском и 
пригородном европейских ездовых циклах 
- 8,9 и 5,5 л/100 км соответственно. 


П 


ТАТА-САФАРИ 


П 


Индийская фирма "Тата" не очень-то 
известна в мире, тем не менее, именно она 
старейший и крупнейший производитель 
автомобилей для внутреннего рынка. А на- 
чалось все в 1 945 году с основанием ком- 
пании ТЕІСО - "Тата Инжиниринг энд Ло- 
комотив Лимитед”, где приоритетным был 
выпуск... паровозов. Спустя девять лет 
благодаря совместным с "Даймлер-Бенц” 
усилиям появились первые грузовики. К 
1969 году техническое сотрудничество с 
немецким партнером завершилось, однако 
к этому времени концерн ТЕІСО уже был 
способен самостоятельно проектировать 
автомобили. В 1997 году его ежегодный 
оборот достиг 8 млрд, долларов, а число 
выпущенных за год машин превысило 
215 тыс. штук, став рекордным показате- 
лем за всю историю предприятия. 

Устойчивое экономическое положение 
ТЕІСО позволило вложить средства и в 
разработку новых моделей автомобилей. В 
1998 году индийская фирма впервые приня- 
ла участие в Женевском автосалоне, пока- 
зав новый вседорожник "Сафари". Расчет - 
на увеличение доли экспорта примерно с 
10% сегодня до 20% к началу 2001 года. 

Коротко о самом автомобиле. Совре- 
менной внешностью, выгодно отличающей 
"Сафари" от других моделей фирмы, все- 


дорожник обязан знаменитой английской 
ІАО - "Интернейшнл Отомотив Дизайн”. 
Салон машины функционален и вместите- 
лен, удовлетворит он и любителей ком- 
форта - в базовую комплектацию включе- 
ны электроприводы стекол, зеркал и зам- 
ков, а также кондиционер, которым могут 
управлять как передние, так и задние пас- 
сажиры. Двигателей предусмотрено два - 
бензиновый и дизельный, оба двухлитро- 
вые. (Их, кстати, можно встретить и на 
другой вседорожной модели - "Телкос- 
порт”.) Уверенному движению машины по 
бездорожью способствуют разумные тех- 
нические решения: раздаточная коробка 
позволяет подключать передние колеса 


на скорости до 60 км/ч, а задняя ось осна- 
щена самоблокирующимся дифференциа- 
лом повышенного трения. 

Техническая характеристика 
Двигатель -бензиновый; число цилин- 
дров, клапанов и рабочий объем - 
4x16x1948 см3; мощность "нетто” - 
100 кВт/137 л. с. при 5630 об/мин; макси- 
мальный крутящий момент - 181 Н м при 
4500 об/мин. Коробка передач - механиче- 
ская 5-ступенчатая. Кузов - 7-местный 
5-дверный универсал рамного типа; компо- 
новка - заднеприводная, с продольно рас- 
положенным силовым агрегатом; база - 
2650 мм; габарит (длина, ширина, высота) - 
4650x1810x1918 мм; снаряженная масса - 
2040 кг; максимальная скорость - 145 км/ч. 

ТАТА БАРАКІ 




"ФОЛЬКСВАГЕН-БОРА" 


I За последние пять лет, с тех пор, как 
место "у руля" ”Фольксваген-АГ” занял 
Фердинанд Пиех, немецкий концерн дос- 
тиг небывалых высот, поднявшись на по- 
четное третье место в мире по объему 
' производства автомобилей после ”Джене- 
рал моторе” и "Форда”. 

В прошлом году фирма представила 
I сразу несколько новинок, среди которых 
выделяется модель "Бора” - специалисты 
из Вольфсбурга именуют ее не иначе как 
"свежий ветер в среднем классе”. Кстати, 
слово "Бора” как раз и означает сильный 
I ветер, дующий с гор в сторону моря. А те- 
перь вспомним, как в свое время появи- 
! лись на свет седан "Джетта”, а затем и 
I "Венто”; по сути, это были копии "Гольфа” 


VО^К5VVАСЕI^I ВОКА 2,3 Ѵ5 

2-го и 3-го поколений, только с отдельным 
багажником. С "Борой” все обстояло ина- 
че. Хотя машина и сконструирована на 
платформе "Гольфа” 4-го поколения, ее 
дизайн радикально переработан. Оформ- 
ление задней части наводит на мысли о 
"Пассате", а в фас машину вообще вряд ли 
! соотнесешь с кем-нибудь из "родственни- 
ков”. В принципе, "Бора” стоит как бы на 
полступеньки выше, чем "Гольф”. Взять хо- 
тя бы габариты: она длиннее "Гольфа” поч- 
ти на 23 см, при этом короче "Пассата” на 
30 см. Как и в случае с "Лупо”, специали- 
• сты фирмы решили разработать для ”Бо- 
І ры” новую переднюю панель, да и отделка 
I салона иная, так что в нем от "Гольфа” ос- 
I тался разве что руль. 

Пока "Бору” оснащают пятью вариан- 
тами моторов, среди которых и два турбо- 


дизеля одинакового объема (1 ,9 л) с непо- 
средственным впрыском топлива. Разная 
их мощность - 66 кВт/90 л. с. и 81 кВт/110 
л. с. - объясняется различным давлением 
наддува. В ближайшие месяцы появится 
Ѵ-образный шестицилиндровый дизель 
мощностью 1 50 кВт/204 л. с. Ряд бензино- 
вых моторов открывает 1 00-сильный сило- 
вой агрегат объемом 1,6 л с изменяемой 
геометрией впускного коллектора, позво- 
ляющей достигнуть максимального момен- 
та 145 Н-м. Отметим, что двухлитровый 
двигатель, оснащенный головкой цилинд- 
ров с "поперечным потоком", при умерен- 
ном "аппетите" укладывается в нормы то- 
ксичности Евро IV. Спортсменам же следу- 
ет обратить внимание на пятицилиндро- 


вый мотор, самый мощный в представлен- 
ной гамме. 

Техническая характеристика 

Двигатель - бензиновый, Ѵ-образный; 
число цилиндров, клапанов и рабочий объ- 
ем - 5x20x2324 см^; мощность "нетто" - 
110 кВт/150 л. с. при 6000 об/мин; макси- 
мальный крутящий момент - 205 Н м при 
3200 об/мин. Коробка передач - механиче- 
ская 5-ступенчатая. Кузов - 5-местный 5- 
дверный хэтчбек несущего типа; компо- 
новка - переднеприводная, с поперечно 
расположенным силовым агрегатом; база 
- 2513 мм; габарит (длина, ширина, высо- 
та) - 4376x1735x1446 мм; снаряженная 
масса - 1302 кг; максимальная скорость - 
216 км/ч; время разгона с места до 
100 км/ч - 9,1 с; расход топлива в услов- 
ных городском и пригородном европей- 
ских ездовых циклах - 13,2 и 7,2 л/100 км 
соответственно. 


Весной в Женеве БМВ представит двух- 
дверное купе 3-й серии. Автомобиль похож 
на седан, но отличается бамперами, свето- 
техникой, наружными зеркалами и большим 
наклоном ветрового стекла. В продажу 
сперва поступят наиболее мощные модифи- 
кации -193- и 170-сильные. 

"Дайхатсу" выпускает на рынок обновлен- 
ную малолитражку "Куоре". Автомобильчик Л 
вырос в длину на 10 см (до 3,4 1 м) и приба- 1 
вил в мощности: теперь литровый трехци- * 
линдровый двигатель развивает 55 л. с. - 
на 13 больше. Расход топлива - около | 
5 л/100 км. В серийное оборудование вошли 
две подушки безопасности спереди и натя- Ч 
жители ремней. |1 

❖ ❖ № 
На японском рынке появилась "Тойота-Ал- Н 
тецца" - новый спортивный лимузин сред- ш 
него класса. В Европе продажи его под | 
именем ”Лексус-І8 200" начнутся в мае. Он I 
призван составить конкуренцию, прежде || 
всего, БМВ 3-й серии, "Мерседес-Бенцу" 
С-класса и "Ауди-А4". Н 

Германия сильно отстает от ряда европей- I 
ских стран по внедрению сжиженного газа И 
в качестве автомобильного топлива. По Ц 
Италии "на газе" колесят более миллиона Н 
машин, в Голландии их 365 тыс., Польше - И 
230, Чехии - 140, во Франции - 70. А вот ІІ 
немцы могут "похвастаться" лишь пятью У 
тысячами. I 

❖ ❖ ❖ п 

Фирма "Карманн" вновь приступила к раз- Ш 

работке спортивного двухместного автомо- Щ 
биля. Утверждается, что новинка продол- I 
жиг традиции легендарного "Карманн-Гиа", I 
сошедшего с конвейера в 1955 г. Прототип Ц 
будет представлен осенью на автосалоне , I 
во Франкфурте. I 

❖ ❖ ❖ I 

"Мазда" готовит замену своему мини-вэну П 

МРѴ, который, видимо, и в новом обличье 
сохранит прежнее название. В гамме дви- 
гателей займут место трехлитровый Ѵ6 и 
четырехцилиндровый турбодизель объемом 
2,5 л. 

❖ ❖ 

"Хонда" выпускает специальную версию 
вседорожника СЯ-Ѵ - "Сити Эдишн" цвета 
"черный металлик” с кондиционером, про- 
зрачным злектролюком, 15-дюймовыми 
алюминиевыми колесными дисками, СО- 
магнитолой. Салон отделан кожей. Двига- 
тель - бензиновый двухлитровый, 128- 
сильный. Привлекательна для европейцев 
и цена - около $27 тыс. 



ЗР 2/99 


55 



в МИРЕ МОТОРОВ 
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РЕНО-ТВИНГО 2 


п 


Первое поколение ’Твинго” фирма пред- 
ставила около пяти лет назад. К концу про- 
шлого года ’Твинго” по объему продаж лишь 
немного уступал лидеру в малом классе - 
"(Иорду-Ка", опережая и ”ФИАТ-Сейченто”, и 
”СЕАТ-Ароса”. Всего же на начало нынешнего 
года произведено около миллиона ’Твинго". 

Тем не менее, ”Рено” решила слегка 
освежить внешность малыша, попутно 
внеся коррективы в конструкцию автомо- 
биля. Наиболее приметны в несколько из- 
мененном облике "Твинго" "округлившие- 
ся" бамперы и объединенные с указателя- 
ми поворота в общий блок фары головно- 
го света. В крыше теперь может быть ус- 
тановлен люк с электроприводом, не- 
сколько новых оттенков появилось в цве- 
товой палитре. Салон не претерпел ради- 
кальных изменений, если не считать не- 
скольких новых вариантов обивки, иной 
формы подголовников да сделанных из 
материалов другого цвета пластиковых 
панелей. Особо стоит отметить новейшую 
"интеллектуальную” подушку безопасно- 
сти, разместившуюся в рулевом колесе. 

В отличие от интерьера, структуру ку- 
зова доработали основательно: изменили 


профиль лонжеронов и увеличи- 
ли их жесткость, для панели пола 
выбрали более прочную сталь, 
усовершенствовали и рулевую ко- 
лонку. В общей сложности, в про- 
изводстве кузова дополнительно 
использовано около 30 кг высоко- 
прочных сталей. 

Особое внимание фирма уде- 
лила разработке гаммы так назы- 
ваемой серии "Инисиаль”, включа- 
ющей, помимо ’Твинго 2”, автомобили "Ме- 
ган”, "Лагуна 2”, "Сафран" (на очереди еще и 
"Эспас”). В этой версии машина не только 
наиболее богато оснащена, но и впервые 
демонстрирует покрышки "Мишлен” с систе- 
мой ”Пэкс”, позволяющей двигаться после 
прокола колеса еще без малого 200 км на 
скорости до 80 км/ч! Поскольку водитель мо- 
жет вообще не заметить момент прокола, на 
приборной панели предусмотрена сигналь- 
ная лампа, которая дает знать об этой, те- 
перь уже не столь неприятной новости. 

Техническая характеристика 

Двигатель - бензиновый; число ци- 
линдров, клапанов и рабочий объем - 
4x8x1149 см3; мощность "нетто” - 43 кВт/60 



кЕIиА^^т тѵѵііисо 

л. с. при 5250 об/мин; максимальный крутя- 
щий момент - 93 Н м при 2500 об/мин. Ко- 
робка передач - механическая 5-ступенча- 
тая или автоматическая 3-ступенчатая; ку- 
зов - 4-местный 3-дверный хэтчбек несуще- 
го типа; компоновка - переднеприводная, с 
поперечно расположенным силовым агрега- 
том; база -2347 мм; габарит (длина, ширина, 
высота) - 3433x1630x1423 мм; снаряженная 
масса - 820 кг; максимальная скорость (с ме- 
ханической коробкой передач) - 151 км/ч; 
время разгона с места до 100 км/ч - 13,4 с; 
расход топлива в условных городском и при- 
городном европейских циклах - 7,5 и 
5,1 л/100 км соответственно. 


"ИНТЕРНЕЙШНЛ-4900" 


Американская корпорация "Нэвистар 
интернейшнл”, история которой насчитыва- 
ет без малого 160 лет, занимает сегодня 
одно из главенствующих мест по выпуску 
грузовых автомобилей в США. Ей удалось 
даже потеснить в некоторых "весовых кате- 
гориях” таких "китов”, как "Фрейтлайнер” и 
"Форд”, правда, не без помощи Пентагона, 
закупающего у нее машины для армии. 

В феврале фирма пускает новый завод 
в мексиканском городе Эскобедо, строи- 
тельство которого обошлось в 167 миллио- 
нов долларов. Здесь будут произ- 
водить популярные во многих 
странах средние и тяжелые грузо- 
вики (по американским стандар- 
там классы 6, 7 и 8), а также авто- 
бусы. В Эскобедо впервые приме- 
нили необычную конфигурацию 
конвейера, напоминающую по 
форме букву V. Кузова всех типов 
собирают и красят в одном месте, 
затем кабины сортируют и отпра- 
вляют на разные "ветви” конвейе- 
ра, а навстречу им движутся шас- 
си. Приблизительно в центре ли- 
нии и происходит завершающая 


стадия сборки - кабину водружают на шас- 
си и готовый автомобиль покидает цех. Сам 
процесс сборки ускорен: например, оси по- 
ступают от поставщиков уже со смонтиро- 
ванной тормозной системой и практически 
готовы к установке на автомобиль. 

Скорее всего, доминировать в произ- 
водственной гамме завода будут машины 
серии 4000, появившейся в модельном ря- 
ду фирмы в конце 80-х и быстро завоевав- 
шей популярность. Успех объясняется ши- 

ііитЕкіиАтіоіиАь 4900 


роким выбором колесных формул (6x2, 
6x4, 6x6) и надежными двигателями мощ- 
ностью от 195 до 320 л. с., которые, кста- 
ти, можно встретить и на автомобилях 
других фирм. Большое внимание уделено 
эргономике рабочего места и комфорту 
кабины: у сиденья обширный ряд регули- 
ровок, в том числе и поясничного подпо- 
ра, а отменной звукоизоляции салона и 
наличию кондиционера могут позавидо- 
вать даже владельцы некоторых легко- 
вых моделей. Различное назначение ма- 
шин этой серии предопределяет тип шас- 
си: от мусоровозов и самосвалов до тяга- 
чей, пожарных автомобилей и рефриже- 
раторов. 

, Техническая характеристика 
Двигатель - дизель с турбо- 
наддувом и промежуточным ох- 
лаждением; число цилиндров, 
клапанов и рабочий объем - 
6x12x7636 см3; мощность "нет- 
то" - 145 кВт/193 л. с. при 
2400 об/мин; максимальный кру- 
тящий момент - 705 Н м при 
1600 об/мин. Коробка передач - 
механическая 5-10-ступенчатая 
или автоматическая 4-6-ступен- 
чатая; компоновка - капотная; 
допустимая масса - 11600 кг. 
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ХОНДА-ОДИССЕИ 


Специалистам "Хонды” потребова- 
лось совсем немного времени, чтобы кон- 
цепт-кар МѴ99 превратился в серийный 
МИНИ-ВЭН. У него, конечно, менее "ради- 
кальный" облик, но и в этой машине чувст- 
вуется, сколь велик потенциал японских 
дизайнеров. На фото - "Хонда-Одиссей” 
второго поколения (европейская версия 
называется "Шаттл”). Первое встало на 
конвейер в 1995 году, спустя почти 12 лет 
после "первопроходцев" этого класса - 


вители "Хонды” посетили тысячи школ, 
торговых центров, парков отдыха и тури- 
стических баз, чтобы в ходе опросов вы- 
яснить, каким же должен быть "идеаль- 
ный" мини-вэн. 

Любопытно, что по сравнению с моде- 
лью предыдущего поколения - одной из 
самых "узких, низких и коротких” среди 
"собратьев”, новичок крупнее большинст- 
ва из них. Салон машин со складываю- 
щимся третьим рядом сидений, образую- 


американских "Доджа-Караван” и "Плиму- 
та-Вояджер". 

Под капотом нового "Одиссея" по 
сравнению с предшественником на два ци- 
линдра и 60 л. с. больше. Шестицилиндро- 
вый двигатель покупателям уже знаком - 
его устанавливают на некоторые модели 
"Акуры". "Хонда" утверждает, что с этим 
мотором и четырехступенчатой автомати- 
ческой трансмиссией машина отвечает 
строгим калифорнийским экологическим 
требованиям ІЕѴ, до которых прежний мо- 
тор не дотягивал. 

В угоду многим американцам, кото- 
эые отдают предпочтение мини-вэнам, 
'Одиссей” предлагает пассажирам боль- 
ше места в салоне, мощности и комфорта. 
По словам одного из ведущих специали- 
стов проекта Кунимичи Одагаки, предста- 


щим ровную площадку для груза, - один из 
самых просторных в своем классе. За от- 
дельную плату и без того достаточно бога- 
тое оснащение можно дополнить и такой 
приятной мелочью, как электропривод 
задних боковых (сдвижных) дверей. 

"Одиссей” выпускают на канадском 
заводе "Хонды” в городе Элистон, причем 
уже в первый год с его конвейера сойдет 
около 60 тыс. машин, а мощности предпри- 
ятия рассчитаны на 120 тысяч. Если при- 
помнить, что в "пиковом" 1 995 году "Хонда” 
произвела 28 тыс. старых "Одиссеев", ста- 
нет ясно - планы у компании грандиозные. 
Впрочем, это объяснимо: в США машина 
наверняка будет пользоваться хорошим 
спросом - она на 3 тыс. долларов дешевле 
близких по классу "Тойоты-Сьена" и на 
4 тыс. - "Форда-Виндстар”. 


ІІРНПІѴ 


Осенью на Франкфуртском салоне ожидают- 
ся премьеры мини-вэнов на базе "Форда-Фо- 
кус", "Ниссана-Алмера" и ’Ситроена-Ксара”, а 
также кабриолета "Смарт" и купе "Опель-Ас- 
тра". "Ауди" покажет вседорожник "А6 Олл- 
роуд Кваттро" с увеличенным клиренсом, 
"Мицубиси” - обновленный "Паджеро". Из 
других новинок - "Феррари-ПЗІ", "Пежо-606” 
и универсал ”Вольво-Ѵ80" 

❖ ❖ ❖ 

БМВ, вступившая во владение маркой "Роллс- 
Ройс", начала разработку модели, которая 
сменит 'Серебряного Серафима". Очень до- 
рогой автомобиль, до предела насыщенный 
электроникой и новыми технологиями, воз- 
можно, будет укомплектован 16-цилиндровым 
Ѵ-образным дшгателем объемом 8 л и мощ- 
ностью около 500 л. с. 

❖ ❖ ❖ 

Центр автомобильных исследований США 
(ЦВСАП) выступил с инициативой разрабо- 
тать единый всемирный стандарт манеке- 
на, применяемого при крэш-тестах с боко- 
вым столкновением. Прототип должен быть 
готов к январю 2000 года. Америка, Азия и 
Океания, Европа внесут по трети стоимо- 
сти всех работ. 

❖ 

"ФИАТ-Страда" - так называется новый пи- 
кап, построенный на базе "Палио-Уикенд". 
Он будет выпускаться в Бразилии с бензино- 
выми моторами в 76 или 106 л. с. Длина ав- 
томобиля - 4,4 м, объем открытого кузова - 
1100 л. 

❖ ❖ 

Пикапы усилиями американских производи- 
телей постепенно превращаются из про- 
винциальных работяг в богатых столичных 
бездельников. Так, "Дженерал моторе" в 
2000 г. представит грузовой пикап марки 
"Кадиллак" с роскошным кожаным интерье- 
ром, навигационной системой и всеми про- 
чими атрибутами автомобиля высшего 
класса. 

^ ^ ^ 

После серьезной модернизации поступит в 
продажу двухместный электромобиль ЕѴ1, 
выпускаемый "Дженерал моторе". На нем ус- 
тановлены никелевые батареи нового типа 
(МіМН), позволяющие проехать на одной за- 
рядке от 75 до 140 миль (в зависимости от до- 
рожных и погодных условий) и разгоняться до 
100 км/ч менее чем за 9 с. Стоит машина бо- 
лее $40 тыс. 

❖ * ❖ 

"Мерседес-Бенц" отзывает 60 тыс. грузовиков 
"Актрос" в связи с тем, что в двух случаях об- 
леденение узлов тормозной системы привело 
к блокированию педали. По счастливой слу- 
чайности аварий не произошло. 



Ведущий рубрики Михаил ГЗОВСКИЙ 





КОММУНАЛЬНАЯ СТРАНА 


Четверть восьмого утра. 

Сквозь открытую форточку 
доносится глухой дизельный рев, грохот переворачиваемых 
мусорных баков, завывание гидравлики... Кого из нас, 
разбуженных шумом за окном, не раздражает это? 


УСОРЩИ к 


Двигатель также позаимствован у се- 
мейства "Атего". Шестицилиндровый ряд- 
ный дизель с турбонаддувом и промежуточ- 
ным охлаждением наддувочного воздуха 
выпускается в двух вариантах - 231 и 279 л. с. 
при рабочем объеме 6370 см^. Столь высо- 
кие мощность и крутящий момент - соот- 
ветственно 810 и 1100 Н м при 1300 об/мин 
- необходимы грузовику полной массой 1 8 и 
23 (трехосный вариант) тонны, чтобы не от- 
ставать в городском потоке. 

Незаменимой помощницей в интенсив- 
ном уличном движении и, главное, при сбо- 
ре мусора послужит автоматическая пяти- 
ступенчатая трансмиссия "Аллисон" - гид- 
ромеханическая, с электронным управле- 
нием. Оценят водители мусоровозов и 
мощную тормозную систему с пневматиче- 
ским приводом и вентилируемыми дисками, 
а также точное рулевое управление. Угол 
поворота передних колес 46 градусов дела- 
ет этот большой автомобиль удивительно 
маневренным в узких городских двориках. 

И все же больше всего привлекает в 
"Эконике" не скрытое от глаз, а первое, на 
что обращаешь внимание - его необыкно- 
венная кабина. Инженеры фирмы "Заксен- 


Мусоровоз с задней загрузкой фирмы "Геезинк” на 
двухосном шасси "Мерседес-Бенц-Эконик 1823 Ь” 
с высокой кабиной и 231-сильным мотором. 


Между тем работа у мусорщиков - 
врагу, как говорится, не пожелаешь. Что- 
бы заполнить восьмитонный КамАЗ, нужно 
объехать не менее ста мусорных контейне- 
ров. Сто остановок - сто раз затормозить, 
выбраться из кабины, подойти к погрузоч- 
ному устройству, снова забраться в каби- 
ну, тронуться, затормозить... Даже если 
стыдливо умолчать о запахе, пара часов 
такой работы совершенно изматывает. 

Правда, техника выходит из строя еще 
чаще. Вот почему требования к автомо- 
бильным шасси для мусоровозов необы- 
чайно высоки: мощный двигатель, вынос- 
ливая трансмиссия, эффективные тормо- 
за, особая маневренность, как можно бо- 
лее низкая рама, да еще и низкий уровень 
шума, возможно, менее дымный выхлоп. В 
Европе немало фирм строит специальные 
шасси для коммунальной службы. Одна из 
них - в швейцарском городе Арбон выпус- 
кает тяжелые тягачи на базе грузовиков 
"Мерседес-Бенц", шасси для 
автобусов и троллейбусов, а 
также мусоровозов. 

Став в середине 90-х 
годов полновластными хо- 
зяевами завода (до этого 
часть акций принадлежала 
двум швейцарским фир- 
мам), немцы активизирова- 
ли инженерно-конструктор- 
скую деятельность. И пер- 
вым результатом стал "Мер- 
седес-Бенц-Эконик”. Заду- 
мывалась машина как шасси 
для мусоровозов, но в итоге 
оказалось, что область при- 
менения ее гораздо шире. 

На "Эконике" можно монти- 
ровать противопожарное 
оборудование, цистерны, 
использовать его при пере- 
возке прохладительных на- 
питков и даже автомобилей! 

Основа такой универ- 
сальности (в прямом и пере- 
носном смысле) - очень низ- 


кая и прочная рама. Склепанная из двух 
стальных швеллеров 7-миллиметровой тол- 
щины, в передней части она понижается на 
193 мм, позволяя разместить необычайно 
просторную кабину с ровным низким полом. 

Пневматическая подвеска со стаби- 
лизирующим контуром ранее хорошо заре- 
комендовала себя на грузовиках семейст- 
ва "Актрос". Ее электронное управление 
сводит к минимуму разницу в поведении 
подвески груженого и порожнего автомо- 
биля. Передняя ось - от модели "Атего” 
(ЗР, 1998, № 6), а вот сзади благодаря 
универсальной конструкции рамы можно 
разместить стандартный ведущий мост 
(есть несколько вариантов колесной базы) 
- тогда получится грузовик колесной фор- 
мулы 4x2 - или дополнительную, третью 
пару колес. Причем, по выбору заказчика, 
ее сделают ведущей (6x4), поддерживаю- 
щей, с гидравлическим подъемным меха- 
низмом или управляемой (6x2). 
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Александр МЕЛЬНИК. Фото "Даймлер-Бенц" 
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Ступеньки оснащены подогревом и подсветкой. 
В стандартном варианте правая дверь - склады- 
вающаяся. Несмотря на кажущуюся хрупкость, 
кабины успешно прошли испытание на лобовое 
столкновение - европейский стандарт ЕСЕ Р29. 


ляции и кондиционирования воздуха с 
автоматической регулировкой задан- 
ной температуры. По заказу установят 
пылевой фильтр и более мощный 
(4,5 кВт) охладитель. 

В кабине роскошного (если в дан- 
ном случае такое определение позволи- 
тельно) мусоровоза разместится эки- 
паж из четырех человек. Кресло води- 


теля оснащено пневматической подвеской, 
остальные располагаются на более жест- 
ком трехместном диване. Все сиденья 
снабжены ремнями безопасности. На зад- 
ней стенке кабины - крючки для верхней 
одежды, а над ними четыре объемистых 
шкафчика для рабочей одежды. За сидень- 
ями - держатель на четыре бутылки. Да 
что там бутылки, тут есть стандартные 
разъемы для телефона и факса! 

Разумеется, обойдется вся эта 
роскошь в кругленькую сумму, хотя 
широкое использование серийных аг- 
регатов и позволяет несколько сни- 
зить себестоимость "Эконика”. Тем 
не менее в Германии одно лишь шас- 
си стоит 248-321 тысячу марок. Труд- 
но представить, чтобы даже москов- 
ское - самое богатое в нашей стране 
- городское правительство раскоше- 
лилось на десяток-другой "золотых” 
машин - у него много других, более 
насущных забот. Но давайте подума- 
ем: может, создание нормальных ус- 
ловий для рабочего человека - это 
вовсе не роскошь, а настоятельная 
необходимость? Может, более про- 
изводительный автомобиль с- неиз- 
мотанным работой экипажем сможет 
заменить несколько других мусоро- 
возов и окажется в результате более 
экономичной альтернативой? 


Благодаря алюминиевому каркасу и пла- 
стиковым облицовочным панелям кабина 
весит всего 740 кг. 


Кабина мусоровоза просторна, удобна и 
очень функциональна. Обивка выполнена 
из легкочистящихся материалов, покры- 
тие пола - сверхизносостойкое. Любопыт- 
ная деталь - чтобы увеличить простран- 
ство в салоне, вентилятор с радиатором 
системы охлаждения отнесены от распо- 
ложенного над передней осью мотора в 
переднюю стенку кабины. 


ринг Аутомобильтехник" изготовили 
легкий и прочный алюминиевый каркас 
и навесили на него пластиковые, арми- 
рованные стекловолокном, наружные 
панели. Но суровым мусорщикам куда 
важнее, что первая ступенька - на вы- 
соте всего 45 см, а ровный пол лишь на 
80 см отстоит от дороги. Внутренняя 
же высота кабины - 1935 мм! Это поз- 
воляет экипажу свободно перемещать- 
ся в ней, ведь зачастую работать ему 
приходится в таких узких проездах, что 
выйти из машины можно только через 
одну дверь. Ровный пол и высокий потолок 
окажут им при этом неоценимую услугу. 

Впрочем, по заказу - для пожарных 
машин, цистерн, автовозов и мусоровозов 
с передней или боковой загрузкой - мож- 
но установить и низкую кабину, ее внут- 
ренняя высота - 1485 мм. В обоих вариан- 
тах предлагается панорамное стекло с 
большими "дворниками” и огромные обог- 
реваемые зеркала заднего вида (правое с 
электрической регулировкой), гарантиру- 
ющие отличную обзорность. 

Микроклимат в кабине поддерживает 
объединенная система подогрева, венти- 
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АФРИКАНЦАМ 


СВИДЕТЕЛЬСТВО ДЕПОНИРОВАНИЯ ЛКП‘ 
НА ПРЕДЪЯВИТЕЛЯ 


ІІОМИИЛЛЫІЛЯ с ТОИМОСТЬ ОАПОІ1 Автомобильный Всероссийский Альянс 


вложил средс^ акционеров в АвтоВАЗ. Зачем? 
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Дмитрий ЛЕОНТЬЕВ 
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ек на получение д' КТО КОГО 

контролирует? 

ірия: 02 124 “Где деньги?” - первым 

делом спросил я функционеров 
' фирмы АВВА. Где родные, кровные, со- 
бранные с доверчивых акционеров в ко- 
личестве 210 миллиардов рублей - часть 
деньгами, часть ваучерами? 

В прессе насчет всяческих чековых и 
\ инвестиционных фондов ни гу-гу. Ничего 
I не слышно и об Альянсе. Между тем, ходят 
I слухи, что фирма живет и работает. Ну, раз 
АВВА не идет к прессе, значит пресса... 
і Итак, я в офисе Альянса и задаю воп- 

^ рос о деньгах. Ответ ошарашил. “Основная 
часть средств потрачена на покупку круп- 
ного пакета акций АвтоВАЗа,” - сказал 
один из функционеров компании. “Но, на- 
сколько я помню. Автомобильный Всерос- 
/ сийский Альянс создавался для инвести- 
ций в народный автомобиль, в строитель- 
\ ство нового завода. Зачем тогда покупать 
акции ВАЗа?” Вопрос явно застал функцио- 
^ нера врасплох: “Как зачем? Всем нужен 
1 контроль..." - ответил он невразумительно. 
. Но быстро взяв себя в руки, объяснил: "Без 
I контроля над ВАЗом мы не сможем продви- 
^ гать совместные с ним проекты.” 

I Вот это здорово! АВВА, которая сама 

' практически принадлежит ВАЗу, хочет в 

1 свою очередь контролировать автогигант, 

1 поскольку ему не доверяет... Ну, да ладно. 

Это их дело. В конце концов особенностям 
1 русского бизнеса может и не быть разум- 
І ных объяснений. Спрошу-ка я лучше о те- 
’ кущих делах и будущем АВВА. По опреде- 
лению она - компания инвестиционная, а 
значит, создана для выгодного вложения 
собранных средств. Непонятно только, 
как она собирается инвестировать, если 
почти все средства потрачены на акции 


ВАЗа? Из дальнейших объяснений функ- 
ционера я понял, что деньги для Альянса - 
не самое главное. Основное - это “интел- 
лект и опыт сотрудников компании", их 
способность продвигать автомобильные 
проекты как в России, так и за рубежом. 
Вот так-то. 

“Возмужали” сотрудники Альянса на 
совместном с финнами проекте “ЕвроСама- 
ра" по сборке вазовской модели улучшен- 
ной комплектации и продаже ее в Герма- 
нию. В этом проекте АВВА участвовала как 
оператор по контролю за доставкой сбороч- 
ных комплектов. Правда, проект “ЕвроСа- 
мара” успешно почил еще в прошлом году... 
Но грядут другие - в Латинской Америке, в 
Северной Африке. АВВА также собирается 
участвовать в проекте ВАЗа с “Опелем”. В 
каком качестве? Либо, опять же, как опера- 
тор, либо как менеджер по привлечению 
сторонних средств. Иными словами, АВВА 
больше не инвестиционная компания, а ско- 
рее компания управляющая. 

А ведь с акционеров АВВА собраны 
немалые деньги. Конечно, на них нельзя 
отгрохать суперсовременный завод мощно- 
стью 300 тысяч автомобилей в год. Но вот 
построить небольшое сборочное производ- 
ство еще как реально, тем более тогда, 
пять лет назад - и предприятие стало бы 
первым российским автосборочным, сняв 
сливки прибылей от торговли машинами в 
годы оживленного спроса... Вместо этого 
АВВА желает осваивать Африку и Латин- 


скую Америку - без денег в кармане, но с 
крупным пакетом АвтоВАЗа в руках! 

БУДУТ ЛИ ДИВИДЕНДЫ? 

Акционерам АО “АВВА” с недавнего 
времени предложили обменять свои СДА 
(свидетельства о депонировании) и акции 
на ценные бумаги АвтоВАЗа. Простая опе- 
рация: заплати 11 рублей 20 копеек - и ты 
уже не акционер Альянса, а совладелец 
(чертовски привлекательно звучит) одно- 
го из крупнейших в мире автозаводов. 

Если же отвлечься от красивых слов, 
то на деле получится, что обладатели цен- 
ных бумаг компании с неясным будущим 
становятся держателями акций крупнейше- 
го завода-должника. Для тех, кто это от- 
вергает, АВВА предлагает свои бумаги 
(СДА или акции) продать по номиналу - 10 
рублей за штуку. По этому поводу я снимаю 
шляпу перед Альянсом. Во-первых, потому 
что выкупать свои бумаги АВВА ни в коем 
случае не обязана - это ее добрая воля. Во- 
вторых, давать по 10 рублей за штуку - это 
неизмеримо больше реальной цены (в ре- 
альности бумаги АО “АВВА” вообще не коти- 
руются на рынке). Что ж, отдадим должное; 
это одно из самых честных предложений, 
которые когда-либо делала инвестицион- 
ная компания в нашей стране. 

Однако за фирмой АВВА есть еще 
один должок. Она просто обязана объя- 
вить акционерам (тем, кто не пожелает 
продать или обменять свои акции на цен- 
ные бумаги ВАЗа и решит остаться привер- 
женцем Альянса), что в ближайшем буду- 
щем никаких мало-мальски приличньіх ди- 
видендов Альянс им не заплатит (впрочем, 
и АвтоВАЗ - тоже). Нужно смело сказать, 
что цели Альянса сегодня ничего общего с 
заботами о простых акционерах не имеют. 
Намерения АО “АВВА" совсем другие - на- 
бирать опыт в автобизнесе, развивать (не 
будем повторяться)... Словом, заботиться 
исключительно о своих интересах. А о тех, 
кто когда-то отдал свои ваучеры и живые 
деньги, поверив в красивые обещания, по- 


Акционерное общество “Автомобильный Всероссийский Альянс” (АО 
“АВВА”) создано в 1993 году. Цель - строительство автозавода мощностью 300 ты- 
сяч машин в год для производства народного автомобиля (ВАЗ-1116). Выпуск ак- 
ций сопровождался массированной рекламой и призывами высокопоставлен- 
ных лиц доверять Альянсу свои ваучеры и сбережения. В итоге акции Альянса ку- 
пили три миллиона россиян - им теперь принадлежит 15 процентов АО “АВВА”, 
остальные ценные бумаги во владении ЛогоВАЗа, АвтоВАЗа, Самарской адми- 
нистрации, швейцарской фирмы “Форус” и других юридических лиц. Больше 
всех акций у Волжского завода - около 70 процентов уставного капитала. 
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МНЕНИЕ 



хоже, не будут думать уже никогда. 

Да и думали ли когда-нибудь? Терзает 
смутное сомнение: может быть, АВВА с са- 
мого начала создавалась как структура, с 
помощью которой руководство ВАЗа хотело 
сохранить контроль над собственностью 
волжского автогиганта и получить какие-то 
денежные вливания? Идея "народного авто- 
мобиля” послужила лишь закамуфлирован- 
ным крючком для наивной, готовой раско- 
шелиться публики (на него она и попалась). 
А сам Альянс - надежным прикрытием опе- 
рации по скупке акций. Это, конечно, только 
предположение, но уж очень на правду по- 
хоже. Если бы Альянс действительно хотел 
начать сборку малолитражки, то начал бы! 
С 1993 года в стране открылось столько 
сборочных производств, что уповать на не- 
рентабельность создания нового автопред- 
приятия сейчас просто неприлично. 

Между тем, в отличие от клиентов 
МММ, “Чары”, "Властилины" и подобных им, 
акционеры АВВА, вроде бы, и не обмануты, 
и не обворованы. Все по закону! Акционер- 
ное общество существует, никуда не пря- 
чется и даже готово облагодетельствовать 
владельцев ценных бумаг, вернув им "по 
номиналу" изрядно подешевевшие деньги. 
Никакого мошенничества и... никаких на- 
дежд на справедливость. Для тех, кто по- 
верил пустым обещаниям, есть лишь один, 
да и то фантастический, способ повлиять 
на политику Альянса. Всем мелким держа- 
телям акций нужно доверить все свои голо- 
са одному человеку, чтобы на общем соб- 
рании АО “АВВА” он смог надавить на Аль- 
янс. И может быть, даже заставить его про- 
дать акции ВАЗа, а вырученные деньги пе- 
редать держателям акций. Но в реальности 
сплотить три миллиона человек - задача 
невыполнимая. Поэтому единственный 
шанс хоть что-то получить - это продать ак- 
ции Альянса ему же. Вот во что вылилась 
красивая мечта: построить новый завод, 
создать массовый автомобиль, вложить 
деньги в хорошее, перспективное дело. 

И хотя формально организаторы АВВА 
ничего не нарушили, хотя перед законом 
они как бы чисты, в глазах россиян 
репутация их оказалась изрядно 
подмоченной. Теперь, чтобы вое- 
становить доброе имя, 

АВВА должна сделать 
что-то из ряда вон 
выходящее, к при- , 
меру, ... на- к. 
родный авто- 
мобиль. 
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Утверждение, прозвучавшее в 12-м номере "За рулем" 
("Пропасть или взлет?"), о том, что цены отечественных 
автомобилей (в твердой валюте) не будут повышаться, что 
реальная стоимость российских машин 3-5 тысяч долларов 
(или, если угодно, условных единиц) - не более чем 
благостный миф, считает автор. 

ЦЕНЫ РАСТУТ - 

ПРОИЗВОДСТВО 

ПАДАЕТ 


Александр КОВРИГИН, директор ОАО 
"АСЛ4 -холдинг" по финансам и экономике 


На изменение цены автомобиля влия- 
ет не только доля в нем иностранных ком- 
плектующих, “привязанных” к доллару (на 
ВАЗе она достигает 20%, на “Москвиче” - 
45%). В других российсі'их моделях она 
как раз не очень велика - от 4 до 1 0%. Бе- 
да в другом. В России сложилась ситуа- 
ция, когда к доллару привязывают и внут- 
ренние цены. На энергоносители, на же- 
лезнодорожные перевозки... И - на цвет- 
ные металлы, которые продаются внутри 
страны по ценам Лондонской биржи плюс 
НДС! А компонентов из цветных металлов 
в автомобиле немало - это узлы двигате- 
ля, “электрика” и многое другое. 

Так что уже хотя бы по этим причинам 
цены на российские машины будут ползти 
вверх вслед за ростом курса доллара. Мо- 
жет, и не с такой скоростью, 
медленнее, но это мало что 
меняет: продукция отечест- 
венного автопрома станет ме- 
нее доступной для покупателя. 

Тем более сегодня, когда лю- 
дям приходится тратить на 
продукты питания и предметы 
первой необходимости куда 
больше, чем до кризиса. 

Многих аналитиков обма- 
нул сентябрьский всплеск 
продаж. Тогда казалось, что 
отечественные машины, поде- 
шевев в валюте, попали как 
раз в нишу платежеспособно- 


го спроса. На самом деле, в эти автомоби- 
ли вкладывали накопления, изначально 
предназначавшиеся и для чего-то другого 
- покупки иномарки, дачи, квартиры. Ажи- 
отаж проходит: деньги у людей кончаются. 
Зарплату платят не в долларах, а. в руб- 
лях, поэтому дешевизна автомобилей в 
валюте не имеет никакого практического 
значения - в рублях же они заметно подо- 
рожали. Поэтому позволю себе высказать 
прогноз, далекий от оптимистичного: по- 
купать все более дорожающие автомоби- 
ли будут меньше, их продажи, а значит, и 
производство будут ниже по сравнению с 
относительно благополучным 1997 годом. 
В 1998-м спад автопроизводства соста- 
вил: легковых автомобилей - 15%, грузо- 
вых - 4%. Суммарный выпуск 1998 года - 
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около миллиона, как в 1972 году! В 1999 
году ситуация с продажами (а значит, и с 
производством) начнет чуть-чуть вырав- 
ниваться, в лучшем случае, в апреле, ко- 
гда традиционно нарастает сезонный 
спрос. Но и для этого многое нужно сде- 
лать. Если же мы хотим, чтобы приобрете- 
ние автомобиля не стало в нашей стране 
чем-то исключительным, как это было еще 
недавно, необходимо принять срочные ме- 
ры и автозаводам, и правительству. 

СТИМУЛИРОВАТЬ ПРОДАЖИ. Здесь ни- 
чего изобретать не нужно - все давно уже 
действует за границей. Продажа автомо- 
билей населению в кредит, снижение НДС. 
Кроме того, на рост платежеспособности 
россиян положительное влияние оказало 
бы, например, решение о том, чтобы де- 
нежные суммы, истраченные физическим 
лицом на приобретение российского авто- 
мобиля, исключались бы из его налогооб- 
лагаемой базы. Все это способно оживить 
сбыт машин отечественного производства, 
причем сделать его не скачкообразным, а 
достаточно стабильным. Тогда можно бу- 
дет не только постепенно вернуться на 
прежний уровень производства, но и нара- 
щивать его объемы. Скажем, за счет выпу- 
ска иномарок российской сборки. Поду- 
мать только: в позапрошлом, относительно 
благополучном году, когда отечественные 
заводы выпустили свыше миллиона легко- 
вых автомобилей, наши сограждане ввез- 
ли из-за границы более 300 000 иномарок. 
Это потянет на объем производства пол- 
ноценного автозавода. Так что потреб- 
ность в автомобилях у россиян есть, и не 
малая. Если не упустить возможности - 
улучшатся перспективы сбыта. 

ПРОИЗВОДСТВО КОМПЛЕКТУЮЩИХ - 
в РОССИЮ. Сейчас, когда рост цен зави- 
сит от степени “привязанности" автозаво- 
дов к импортным комплектующим, это 
особенно актуально. Проблема локализа- 


ции производства компонентов 
очень важна и для новых авто- 
сборочных предприятий, по- 
скольку стоимость иномарок 
российской сборки может 
уменьшиться чуть ли не вдвое, 
если выпускать часть комплек- 
тующих в России. И здесь вре- 
мя не ждет: например, уже по- 
строенный современный, высо- 
котехнологичный завод “До- 
нинвест" в Таганроге до приня- 
тия правительством экстрен- 
ных мер помощи, по сути, пре- 
кратил производство, посколь- 
ку цена на полностью укомпле- 
ктованные корейскими компонентами ав- 
томобили не позволяла реализовать их. 
Автосборочным предприятиям (и не толь- 
ко им, но и родным комплексным автоза- 
водам) нужно срочно обзавестись постав- 
щиками у себя в стране. Благо, заводы, 
способные выпускать комплектующие, 
аналогичные западным, у нас есть, надо 

"АЛАБУГА" 


Алексей СОЛОПОВ 


Вопреки напророченным лютым холо- 
дам, автомобильная жизнь в России акти- 
визировалась именно зимой. Впрочем, ак- 
тивность эта наблюдалась не в производ- 
ственных цехах и не на строительных пло- 
щадках, а в высоких кабинетах, где погод- 
ный фактор не имеет решающего значе- 
ния. Судите сами: в течение ОДНОЙ неде- 
ли декабря появилось распоряжение Пра- 
вительства РФ об оказании государствен- 
ной поддержки Таганрогскому автомобиль- 
ному заводу, подписано чешско-россий- 
ское межправительственное соглашение о 
создании совместного предприятия на ба- 
зе “Ижмаш-Авто”, наконец, “Корпорация 
“ЕлАЗ-Джи-Эм” стала участником свобод- 
ной экономической зоны (СЭЗ) “Алабуга”. 

Создание “Алабуги” - дело, вроде бы, 
чисто татарстанское, но последствия это- 
го решения могут ощутить все российские 
автомобилисты. Прежде всего, по цене 
“опелей”, производство которых должно 
начаться в ближайшие месяцы. 

Несмотря на то, что “блейзеры” собира- 
ют на берегу Камы уже больше года, елабуж- 
ский проект продолжает вызывать скепсис. 
И главная причина - естественная осторож- 
ность “Дженерал моторе”, не вкладывавшего 
в ЕлАЗ ни цента. Правительство Татарстана 
предпринимало поистине титанические уси- 


только наладить на них производство. 
Что для этого требуется? 

СЕРТИФИЦИРОВАТЬ ПРОИЗВОДСТВО 
И ЛИЦЕНЗИРОВАТЬ ПРОДАЖУ АВТО- 
ТЕХНИКИ И ЗАПАСНЫХ ЧАСТЕЙ. Во 

всем мире автозаводы имеют дело исклю- 
чительно с дилерами - это удобно и для 
тех, и для других, и для потребителей. У 
нас же господствует бартер, который соз- 
дает полную неразбериху в ценах на рын- 
ке, способствует процветанию кучи по- 
средников, при том, что комплектующие 
производят и продают все кому не лень (и, 
как правило, низкого качества). 

От нездоровой конкуренции страда- 
ют и добросовестные производители ком- 
плектующих - теряют потребителей, не- 
сут убытки. Для изменения ситуации нуж- 
но, чтобы автозаводы и Госстандарт ре- 
шали, кому доверить выпуск комплектую- 
щих и кому - торговлю ими. Иными слова- 
ми, строго лицензировать эту сферу дея- 
тельности в масштабах страны. Тогда “на- 


- РОДИНА 


ЛИЯ, чтобы хоть как-то реанимировать “недо- 
строй”, повисший на республике еще с совет- 
ских времен. Но “Джи-Эм” - слишком замет- 
ный игрок на этом поле, чтобы довольство- 
ваться региональными гарантиями. После 
того, как указ президента и последующее по- 
становление Правительства России четко 
определили правила игры, американцы зая- 
вили, что их взаимоотношения с ЕлАЗом бу- 
дут соответствовать этим документам. 

Между тем, “Опель-Вектра”, произ- 
водство которого “Дженерал моторе” гото- 
вит в Елабуге, машина более высокого 
класса, а значит - более дорогая, чем ни- 
жегородский “ФИАТ-Палио", ижевская 
“Шкода-Фелиция”, таганрогские “Ассоль” и 
“Орион”. Опыт “Блейзера” показал, что 
платежеспособность российского рынка 
невысока. Даже почти десятипроцентная 
августовская уценка не оказала серьезно- 
го влияния на продажи полноприводника, 
ставшего, по сути, недоступным. 

В сложившейся ситуации, когда ставки 
были сделаны, игра началась и предпос- 
ледний из емких незаполненных мировых 
рынков (после российского останется толь- 
ко китайский) уже, казалось бы, в руках - 
грянул обвал рубля. Условия потребовали 
корректив. В регионах местные админист- 
рации готовы идти на все мыслимые уступ- 
ки, освобождая своих автопроизводителей 
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стоящие” заводы получат возможность 
жить и развиваться. Конечно, и сами они 
должны много сделать для этого. В пер- 
вую очередь, 

РЕСТРУКТУРИРОВАТЬСЯ. Сейчас, по 
оценкам специалистов, на российских за- 
водах около 30% "лишних" людей! Ска- 
жем, в том же Таганроге занято 2,5 тыся- 
чи человек - по современным стандартам 
это нормально. А на других? Лучше не на- 
зывать цифры. Громадные рыхлые заво- 
ды, с устаревшей технологией, отягоще- 
ны к тому же соцкультбытом, какими-то 
другими непроизводственными функция- 
ми, недостроенными или недогруженны- 
ми цехами... Если не избавиться от всего 
этого, любые инвестиции распылятся 
или, еще чего доброго, уйдут на уплату 
долгов. Путь один; каждое предприятие 
разбить на несколько самостоятельных 
заводов - автосборочный и производите- 
лей компонентов. 

Но сейчас российским автогигантам 


ДЕШЕВЫХ " 



Равиль Зарипов (в центре) показывает представи- 
телям “Дженерал моторе”, как выглядит “Опель- 
Вектра” в свободной экономической зоне. 


ОТ налогового бремени. Но и на этом фоне 
Татарстан сумел продвинутся дальше дру- 
гих. Дело в том, что в России закон о сво- 
бодной экономической зоне до сих пор не 
принят. Республика же умело воспользова- 
лась своим суверенитетом и в апреле про- 
шлого года приняла такой закон. 

СЭЗ “Алагуба” имеет площадь 16,5 
км^ и расположена на территории пром- 
площадки Елабужского автозавода. Уча- 
стники СЭЗ платят лишь за пользование 
инфраструктурой зоны и за аренду участ- 
ков (эта ставка не будет меняться в тече- 
ние 10 лет). Зона создана на 25 лет с пра- 
вом последующего продления. Главная 
льгота - освобождение от всех налогов и 
сборов в бюджет и внебюджетные фонды 
Татарии, исключая Пенсионный фонд. 



такое невыгодно. Комплекту- 
ющие, приобретаемые у спе- 
циализированных поставщи- 
ков, дороже. А это ведет к по- 
дорожанию всего автомобиля. 

Поэтому и стараются автоза- 
воды сосредоточить под своей 
крышей производство макси- 
мального количества компо- 
нентов, теряя при этом в упра- 
вляемости предприятия, непо- 
мерно раздувая штаты, сме- 
шивая прибыльные и убыточ- 
ные операции. Государство и 
здесь должно так изменить си- 
стему налогов, чтобы реструк- 
туризация стала для заводов привлека- 
тельной. Конечно, при этом предусмотрев 
экономические меры против тех, кто не 
хочет ничего менять, рассчитывая, что 
“авось пронесет”. 

ГОСУДАРСТВО, государство... Кто-то, 
возможно, сочтет, что слишком уж много 

ОПЕЛЕЙТ 

Фонд занятости и отчисления на социаль- 
ное и медицинское страхование. Но это не 
тот знакомый нам российский “полуофф- 
шор", когда московские фирмы регистри- 
руются в Ингушетии или Калмыкии. Льго- 
ты дают лишь под реальное производство 
- иногородние компании просто невоз- 
можно зарегистрировать. 

“Алабуга” стала “юридическим лицом” в 
конце ноября, а “Дженерал моторе” изъявил 
желание стать участником СЭЗ в декабре. 
Администрацию зоны возглавил Равиль За- 
рипов - генеральный директор ЕлАЗа, член 
совета директоров корпорации "ЕлАЗ-Джи- 
Эм". Он утверждает, что перечисленные 
преференции позволят снизить себестои- 
мость автомобиля на 15-20 процентов. Аме- 
риканская сторона своих прикидок не назы- 
вала, но выразила уверенность, что участие 
в СЭЗ даст результаты. 

Вряд ли “Вектра” из Елабуги окажется 
дешевле "Астры" из Тольятти (если таковая 
появится). Но то, что в России пачка “Кэме- 
ла" или батончик "Сникерса” стоит ощутимо 
дешевле такого же изделия в Европе или 
Америке, не вызывает уже ни у кого удив- 
ления. С автомобилями до недавнего вре 
мени было наоборот: “Лада" в России была 
едва ли не вдвое дороже, чем в Европе. 
Этот “финт" отечественному автопрому не 
помог. Поможет ли ему “Алабуга"? 


перекладывается на его плечи. А у нас 
ведь рынок, самостоятельность акциони- 
рованных предприятий (хотя и нет автоза- 
водов, частью акций которых не владело 
бы государство). 

Ну, чтобы никто не смог упрекнуть в 
иждивенческих настроениях, скажу; рос- 
сийский автопром не погибнет, как бы ему 
государство ни мешало - такой в нем за- 
ложен потенциал. Постперестроечные го- 
ды наглядно это показали. А вот государ- 
ство без автопрома явно потеряет. Ведь 
даже сейчас доля автомобильной про- 
мышленности в доходных статьях бюдже- 
та и внебюджетных фондов составляет 
5-7%. И цифра эта может быть увеличена 
вдвое. Так что для государства автопро- 
изводитель - курица, несущая золотые 
яйца, и надо думать не о том, как ее при- 
резать, а как увеличить “яйценоскость”. 
Речь не идет о каких-то тепличных усло- 
виях - “вливаниях” бюджетных средств 
или льготных кредитах. Создать благо- 
приятную среду для развития отрасли 
можно при помощи разумного использова- 
ния тех инструментов, которые имеет го- 
сударство; системы налогообложения, 
рыночных законов (да-да, чтобы, наконец, 
начал работать нормальный рынок, надо 
сначала создать систему законов, кото- 
рые бы его регулировали и не позволяли 
превратиться в непредсказуемую сти- 
хию!). Как именно это сделать - давно из- 
вестно, я здесь перечислил лишь самое 
очевидное и первоочередное. Вообще же 
есть комплекс предложений, разработан- 
ный специалистами автомобильной про- 
мышленности. Он представлен прави- 
тельству к рассмотрению. 

Если оно примет соответствующие 
решения (конечно, и заводы тоже должны 
и будут делать все возможное), автомоби- 
ли, выпускаемые в России, станут намного 
лучше и современнее, цены не будут рез- 
ко колебаться, объемы производства нач- 
нут расти. 
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СШЛШШЕ, 


СРЕДНЕЕВРОПЕЙСКОЕ АВТО 



Такого автомоби- 
ля не существует - его 
"вычислили”, статисти- 
чески обработав пара- 
метры легковых авто- 
мобилей, проданных в 
16 странах Западной 
Европы в 1997 году. 
Результаты приведе- 
ны в таблице. Броса- 
ется в глаза, что ни в отдельно 
взятых странах, ни в среднем 
по региону рабочий объем дви- 
гателя не дотянул до 2 л. Наи- 

СРЕДНИЕ ПОШАТЕЛИ ЕВРОПЕЙСКИХ” 
АВТОМОБИЛЕЙ ПО ПРОДАЖАМ В 1997 ГОДУ 


Параметр 

Рабочий 

объем. 

Мощ- 

ность, 

Доля продаж 
в общем 
объеме. % 

Страна 

см3 

кВт.'л.с. 

4x4 

дизель- 

ные 

Австрия 

1797 

67/91 

6.5 

53.3 

Бельгия 

Велико- 

1739 

65/88 

2.0 

49.8 

британия 

1709 

73'99 

4.3 

' 16,1 

Германия 

1760 

74/100 

3.1 

14.9 

Дания 

1643 

71/96 

0.5 

3.0 

Ирландия 

1458 

58/79 

1.1 

11.3 

Испания 

1670 

61/83 

0,2 

42.2 

Италия 

1431 

бвл-э 

2.8 

17.5 

Люксембург 

1883 

79/107 

5,2 

35,2 

Нидерланды 

1661 

68/93 

1.1 

17,1 

Португалия 

1372 . 

,58/76 

0.1 

16.9 

Финляндия 

- 1 

- 

1.4 

14.6 

Франция 

1653 

61/83 

1,8 

41,8 

Швеция 

Европейский 

1959 

91/124 

3,1 

7.6 

Союз 

1656 

67/91 

2.7 

22,8 

Норвегия 

- 

- 

6.0 

6.2 

Швейцария 
Среднее по 

1952 

90/122 

12.3 

5.1 

16 странам 

1662 

68;93 

2.9 

22,3 

Источник: сгаикггическші сборник Коштета автоио- | 
билѣных констоѵктооов фрзиши за 1997 гол 1 


большие средние показатели - 
1 959 и 1 952 см^ - в зажиточных 
Швеции и Швейцарии. В небо- 
гатой Португалии средний объ- 
ем - всего 1372 см3, в Ита- 
лии (одной из стран "боль- 
шой семерки”!) - 1431 см3. 
Средний показатель по Ев- 
ропе тоже довольно скром- 
ный - 1656 см3. Мощность 
варьируется от 91 кВт/124 
л.с. в Швеции до 56 кВт/76 
л.с. в Португалии; среднеев- 
ропейский показатель - 67 
кВт/91 л.с. Характерно, что 
доля полноприводных ма- 
шин ничтожна: лишь в стра- 
нах со сложным рельефом 
местности или снежными 
зимами их покупают более 
5% (в Швейцарии - 12,3%). 
Зато все заметнее дизели- 
зация парка, причем в Авст- 
рии таких авто куплено бо- 
лее половины - 53,9%, что 
вдвое превышает среднеев- 
ропейский показатель про- 
даж - 22,3%. 


Ростовская финансово- 
промышленная группа, по- 
строившая современное авто- 
сборочное предприятие в Та- 
ганроге, вошла, наконец, в 


их предоставляли лишь совме 
стным предприятиям, созда 
ваемым нашими крупными ав- 
тозаводами). Теперь радо 


"ДОНИНВЕСГ - В ЗАКОНЕ 



число тех, кто попал 
под условия истори- 
ческого постановле- 
ния Правительства 
№ 413. Этот доку- 
мент предоставляет 
таможенные и нало- 
говые льготы тем, 
кто финансирует 
крупномасштабные 
проекты в автомобильной про- 
мышленности (более 1500 
миллионов рублей инвестиций 
за пять лет). После того, как 
специальная комиссия посети- 
ла "Донинвест”, его сочли дос- 
тойным этих льгот (до сих пор 


ваться могут не только рос- 
товские автомобилестроите- 
ли, но и покупатели: благода- 
ря распоряжению правитель- 
ства "кондоры”, "орионьГ’и "ас- 
соли”, сходящие с конвейера в 
Таганроге, станут дешевле. 


Правительство ІЬлландии продщю свой пакет акций завода 
”НедКар”, выиускаюищго модели ”Вольво 5/Ѵ |0” и ”Мнцубпсіі-Ка- 
риз.ма”, шведской и япопскоп фнр.ліам-соучредитслям :тг()Г() СП. Те- 
перь ’ Вольво” и "Мицубиси” ирииад;ісжит по 50% акций, как бьпіо 
предусмотрено соглашением года о создании СП "ПедКар”. 


"Тойота”, прибрав к рукам более мелкие фирмы "Дайхатсу” 
и ”Хиііо” (их контрольные пакеты уже выкуплены), к 2001 го- 
ду преобразуется в крупный холдинг. Предположительно цель 
его создания - предоставить "Тойоте” воз.люжность вплотную 
запяться легковыми пассажирскими авто.мобнлями классо.м 
от "компакта” н выше. "Дайхатсу” станет выпускать микроли- 
тражки, а ”Хино” - грузовики всех марок. 


✓ Мы нокупас.лі авіо.мобішп у 
Южной Кореи, а свои піюдасм - 
в Севернуто. АМО ”ЗШГ заюію- 
чило коI^^)аIсг с Корейской На- 
родно-Демократической Респуб- 
ликой па поставк'у КИЮ ав'го.лю- 
билей. Большинство грузовиков 
- люделп ЗИЛ-43362 с бензино- 
вым двнгатсле.м. Представители 
завода считают, что их продук- 
ция надежна и редюнтопригод- 
на, се легко экеплуашровать в 
условиях полного огеутствпя 
сервисных станций. И все же 
вряд ли севеіюкорсйцев привле- 
кли вьѵшющнсея качества гру- 
зовиков из Москвы. Интерес к 
ним обьясшісгся просто - эко- 
номической блокадой КНДР, 
друтого выбора у нее просто нет. 
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"САМСУНГ" РОКИРУЕТСЯ С "ДЭУ" 



Всего лишь два года на- 
зад южнокорейская группа 
"Самсунг" вышла на рынок с 
собственным автомо- 
бильным производст- 
вом. И вот - экономиче- 
ский кризис с эпицент- 
ром в Южной Корее. Из 
пяти ведущих произво- 
дителей его без особых 
потерь пережили толь- 
ко два: сам "Самсунг мо- 
торе” и "Хёндэ”. Осталь- 
ные либо обанкроти- 
лись, либо погрязли в 
долгах и потеряли надеж- 
ду выбраться самостоятельно. 


Вот в этот-то момент и воз- 
никла своего рода большая ро- 
кировка. "Самсунг” отдает свое 
автомобильное подразделение 
концерну "Дэу", взяв у него 
взамен "Дэу электронике”, 
переживающее относитель- 
ную неустойчивость. В ре- 
зультате на рынке может 
сложиться автопромышлен- 
ный тандем "Хёндэ” - "Дэу”, 
обладающий опытом и тра- 
дициями. А приобретение 
электронного производства 
"Дэу” позволит "Самсунгу” на 
равных конкурировать с концер- 
ном ”Эл-Джи электронике”. 


ЗР 2/99 



'ПЯТИЛЕТКА” 

ДЛЯ 'ФОЛЬКСВАГЕНА* 

По инициативе руководства "Фольксвагена” принят 
''пятилетний план", в соответствии с которым начиная с 
1999 года на модернизацию производства будет направлено 
130,2 млрд, немецких марок. Это позволит компании довести 
объемы выпускаемой продукции до 6 миллионов автомобилей в 
год и удержать третье место в мировой автомобильной табели о 
рангах после американских "Дженерал моторе” и "Форд". 

Наблюдательный совет концерна принял в ряды своих 
членов нового премьер-министра земли Нижняя Саксония 
Герхарда Глоговского. Он занял кресло нового канцлера ФРГ 
Герхарда Шредера, который вышел из совета сразу после 
победы на парламентских выборах в сентябре этого года. 


В Бс;іірадс ко.мііан!ш ”3астава” накоисц-то, спустя 7 лет, разыскала 
120 іанептов, оплативших авто.мобіыи еще в 1991 году, и вручиіа н.лі 
новые машины. Вспыхнувшая тогда война разбросала соотечествен- 
ников по разным аранам. Пес.моіря на все трудности, фирма поста- 
ралась сохранитъ репутацию, клиенту ру и прншша .ліеры к розыску. 


МАШИНУ - ЗА ДОЛГИ 




Речь вовсе не о криминальных "разборках”. Совсем наоборот: 
шанс получить положенные бесплатные автомобили, возможно, 
появится в России у самых социально незащищенных - инвали- 
дов. Недавно на Украине решили рассмотреть возможность рас- 
платиться с внешними государственными долгами автомобилями 
местного производства. Судя по всему, речь идет о продукции За- 
порожского автозавода. Теперь дело за малым: чтобы Россия со- 
гласилась и чтобы украинские машины, если они появятся у нас, 
действительно пошли на реализацию социальных программ. 


"АСТРА" СТАЛА "КЛАССИКОЙ" 



По Требованию а.мерикап- 
ских властей японская фирма 
"Ниссан” отозва;іа из экешіуа- 
тацни для контроля и ремонта 
более 100 тыс. пикапов .мест- 
ной сборки выпуска 1995 года. 
Предположительно у большнн- 
сіва "японцев” - брак задних 
фонарей. Кроме того, объявле- 
но об отзыве из-за различных 
дефектов 17 тыс. лимузинов 
"IIнфипнтп-^45”, выпущен- 
ных в СШ.\ в 1996-1997 гг. 

✓ Объем продаж моделей 
■'Форд” в ирошло.лі году СНИЗІЬ'ІСЯ 
у нас на 30%. В-ліесто 6,2 тысячи, 
проданных в 1997 году, компа- 
нии удалось реа;іизовать 4,5 ты- 
сячи. Нссмоті)я па щ)изис, “Форд 
мотор комгіаии” не намерена нз- 
.ченяіъ свои Шіаны в России. Ко- 
личество официальных дилеров 
продолжает увеличиваться, а ра- 
боты по созданию автосбороч- 
ного предприятия в Ленин^іад- 
ской об.ласти не прекращаются. 


Популярная, хоть и 
отнюдь не выдающаяся 
модель "Опеля” 1991 
года получила высоко- 
парное имя "Астра- 
Классик”, перебрав- 
шись на новый завод 
"Опель” в польском го- 
роде Гливице, непода- 
леку от Щецина. "Классикой, 
скорее, можно назвать метод за- 
воевания рынков менее разви- 
тых стран, куда переводят про- 
изводство моделей, устаревших 
для западного покупателя, но 
вполне конкурентоспособных, 
скажем, в Центральной Европе. 
Предприятие (прессовое, кузов- 
ное и сборочное производства) 


занимает 70 га. Договор о его 
создании был подписан в мае 
1996-го, строить начали в октяб- 
ре, а первые "астры" сошли с 
конвейера в августе 1998-го. В 
марте с. г. вводится вторая сме- 
на, число работающих увеличит- 
ся с 1 1 00 до 2000 чел. В 2000 го- 
ду намечено также освоить мик- 
ровэн - первую в Европе модель 


такого класса. Общий 
объем инвестиций тог- 
да достигнет 900 млн. 
марок, число рабочих 
мест - 3000, а произ- 
водительность завода 
- 150 тыс. машин в 
год. На среднюю зар- 
плату рабочего 
"Опель-Поланд" - 700-800 марок 
(15-20% заработка его коллеги 
в ФРГ) претендовали более. 30 
тысяч кандидатов! Вместе со 
смежными произодствами 
"Опель-Поланд” обеспечивает 
работой около 15 тысяч человек; 
уже сейчас доля местных комп- 
лектующих - около половины се- 
бестоимости машины. 

"МИЦУБИСИ" 

ЭКОНОМИТ 


✓ За последние шесть лет количество легковых автомобилей 
в Москве увеличилось в три раза и составило 2,8 млн. единиц. 
Вместе с те.м, ее дорожная сеть составляет 4790 км, а плотность 
дорог в 2,8-3,5 раза ниже, чем в европейских столицах. 


'ТАТРУ' - в СИБИРЬ! 



120 грузовиков производства 
чешского автозавода "Татра Коп- 
рживнице" отправятся в нынешнем 
году покорять русский Север. Объ- 
единение "Сургутнефтегаз”, заклю- 
чившее в прошлом году с "Татрой” 
несколько крупных контрактов (на 
общую сумму 13 миллионов долла- 
ров), получит заказанные грузови- 
ки "Ямал”. Опытная эксплуатация 
этих автомобилей показала, что 
они хорошо приспособлены для су- 
ровых российских условий, на раз- 
работке нефтяных и газовых место- 
рождений при температуре минус 
40 градусов. 


"Мицубиси моторе” сокра- 
щает примерно четверть персо- 
нала на заводе в США и на двух 
предприятиях в Японии. Эти 
меры - часть трехлетнего пла- 
на экономии, осуществляемого 
компанией. Четвертая по вели- 
чине автомобильная фирма 
Японии недосчиталась более 
400 млн. долларов запланиро- 
ванной прибыли из-за сниже- 
ния продаж на рынках Азии. 

В 1998 году бюджет Феде- 
рального дорожного фонда 
Российской Федерации со- 
ставил 21 328 млн. рублей. 
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ЭКСПЕРТИЗА 




С этого номера мы будем периодически публиковать 
наши "музыкальные” экспертизы, которые, надеемся, 
помогут сориентироваться в многообразии 
автомобильных аудиосистем, с толком потратить 
деньги и... наслаждаться музыкой в пути. 



I Георгий ХОХЛОВ, Анатолий ФОМИН Ш 


Приемник I 
Кассетник 
Эргономика 

щ 

3335 ^ 


Магнитолы японской фирмы АІѴѴА от- 
личают умеренные цены и хорошее каче- 
ство кассетных механизмов. Подсветка 
дисплея довольно яркая и благодаря на- 
сыщенному голубому фону мало утомляет 
глаза. А вот символы в верхней части при 
низком расположении магнитолы читают- 
ся плохо. 

Наиболее употребимые кнопки перед- 
ней панели (громкость и другие регулиров- 
ки звука) крупные и удобные. Расположен- 
ный справа овал и особенно сектор, "от- 
ветственный” за дисплей, явно проигры- 
вают им. Двухзонные кнопки памяти на- 
строек тюнера - такие же, как и на магни- 
толах РЮМЕЕР, только поменьше разме- 


Страна-изготовитель 
не указана. Цена - $99. 


Для некоторых марка и модель магнитолы стали, ес- 
ли хотите, частью престижа. Но нас сегодня интересует 
другая аудитория - те, кто хотел бы иметь автомагнитолу 
по цене до $120, но, вместе с тем, способную обеспечить 
вполне приемлемое качество звука. Мы отобрали восемь 
моделей "ширпотреба" - из тех, что предлагают на на- 
шем рынке - и оценили их оснащение и возможности. 



ром. Фиксация съемной передней панели 
легкая и удобная. Магнитола имеет рас- 
ширенный диапазон УКВ, но в "нашем” ди- 


апазоне (68-74 МГц) возможен только мо- 
нофонический прием. 

Особенности АІѴѴА СТ-Х218: дополни- 
тельный вход на лицевой панели, к кото- 
рому можно подключить портативный СО- 
плейер: специальная частота для подклю- 
чения универсального ченджера с высоко- 
частотным выходом; кнопка ступенчатого 
регулирования баса Ні-Вазз с подъемом 
уровня на 10 дБ на частоте 63 Гц. 
Резюме: симпатичная, современная, 
недорогая. 


По внешнему виду мало отличается от своей младшей "сест- 
рички" - Х218. Отличия - пара "лишних" кнопок и иной дисплей. 
Внутри изменений больше: увеличена мощность усилителя и до- 
бавлена Пабіо Оаіа Зузіет - ПОЗ (кстати, существует модель СТ- 
Х418 без ПОЗ). Основными функциями этой системы, как извест- 
но, являются сообщения о дорожных пробках, всевозможная до- 
полнительная информация в виде надписей на дисплее, автома- 
тическая подстройка часов, поиск по тематике вещания и на- 
стройка на иные передатчики выбранной радиостанции. Полез- 
ность всего этого ощутима уже сегодня. АІѴѴА СТ-П418 осущест- 
вляет не все функции ПОЗ. В ней реализованы только ТА (сооб- 
щения о дорожном движении) и пока совершенно бесполезная в 
России АР - альтернативные частоты радиостанций. Дисплей 
магнитолы слишком ярок. 


2. А\Ш СТ-К418 

Страна-производитель не указана. Ценп - $115. 

Удобство пользо- ^ 
вания съемной пане- 
лью приемлемо, но ху- 
же, чем СТ-Х218. По- 
добно ей, СТ-П418 
располагает двумя УКВ-ди- 
апазонами. Основные осо- 
бенности модели те же, но 
ступенчатое регулирование баса имеет три положения (+6; +12; 
+18 дБ). 

Резюме: выбор покупателя, который умеет считать деньги. 



3. КЕМѴѴООО КРС-157Е 

Производство - Малайзия. Цена - $119. 



Магнитолы КЕЫѴѴООО обычно до- 
вольно дороги, но эта относится к модель- 
ному ряду 1997 года, а потому продается 
по относительно низкой цене. У нее мел- 
кий, хотя и удачный по расположению дис- 


плей, но его трудно назвать современным. 
И все же в сравнении с другими магнито- 
лами этой ценовой группы он выглядит 
предпочтительнее. Символы легкочитае- 
мы, правда, в темное время суток под- 
светка слишком яркая. Кнопки на перед- 
ней панели крупные и приятные на ощупь. 
Жаль, что кнопки управления лентопро- 
тяжкой очень тугие, но впечатляет ско- 
рость перемотки; кассета С90 прокручива- 
ется всего за 135 с. 

К минусу КРС-157Е можно отнести 
отсутствие линейных выходов для под- 
ключения внешнего усилителя, зато хара- 
ктеристики приемника и в "нашем” и в "им- 
портном" диапазоне на высоте. Кстати, 


под "нижний” УКВ здесь отведен отдель- 
ный регистр настроек. 

Резюме: лучший из рассматриваемых 
приемник без КОЗ и отличный кассет- 
ник. 


Диапазон слышимых молодым и 
здоровым человеком частот - 16-20000 
Гц. С возрастом (старше 20-25 лет) 
верхняя граница снижается из-за поте- 
ри эластичности барабанной пере- 
понки. Однако пожилые люди легко оп- 
ределяют недостаток высоких частот 
по изменению тембровой окраски. 

Чувствительность приемника - 
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4. РЮМЕЕР КЕН-1730. 

производство - Малайзия. Цена - $115. 



Японская фирма РІОЫЕЕР хорошо из- 
вестна своими автомобильными аудио- 
компонентами. Тестируемая магнитола с 
черной панелью и оранжевой подсветкой 
имеет двойника КЕН-1700, но у него свет- 
ло-серый корпус и зеленая подсветка. 

Дисплей магнитолы очень маленький, 
а вот яркость его подсветки оптимальна. 
Две слишком яркие кнопки в левой части 


отвлекают внимание водителя. К тому же 
они не слишком удобны. Явно меньше, чем 
хотелось бы, крестообразные кнопки упра- 
вления громкостью и настройкой тюнера. 

К достоинствам тюнера относятся 
"равноправный” режим ручной настройки 
и отличная работа АПЧ. Система АРУ 
справляется со своими обязанностями не 
столь успешно, но даже отсутствие "рос- 
сийского" УКВ не может оставить прием- 
ник без хорошей оценки. 

Вот только кассетная часть откровен- 
но подкачала. Диапазон воспроизводимых 
частот и коэффициент детонации зависи- 
мы от направления движения ленты в кас- 
сете. Не порадовало и отсутствие линей- 
ного выхода. 

Резюме: не столь хороша, как обещает. 
Подойдет москвичам и частым гостям 
столицы. 


5. РРЕ8ТІСЕ Р-74КВ5 

Производство - Индонезия. Цена - $120. 

Торговая марка РРЕ8ТІСЕ принадлежит' 
американской компании АУОІОУОХ. Магнитола 
Р-74Р08 схожа с моделью Р-74 без Р08, но с 
"нижним” диапазоном УКВ. Передняя панель сни- 
мается весьма удобно, правда, фиксируется с за- 
метным усилием. Кнопки с правой стороны расположены логично и 
удобны, а те, что слева в виде овала, слишком близко отстоят друг 
от друга. Дисплей невелик по размеру, символы трудночитаемы. 

Предусмотрена довольно оригинальная функция вывода за- 



НАША СПРАВКА ^ 

Автоматическая регулировка 
усиления (АРУ) - система, поддержи- 
вающая уровень низкочастотного вы- 
ходного сигнала, вне зависимости от 
уровня входного высокочастотного 
сигнала приемника. 

Автоматическая подстройка час- 
тоты (АПЧ) - устройство, сохраняющее 
настройку частоты на заданный сигнал. 

Максимальная выходная мощ- 
ность измерялась как мощность уси- 
лителя при работе с нагрузкой 4 Ом 
(стандартный громкоговоритель) и ко- 
эффициенте нелинейных искажений, 
равном 1% (по американскому стан- 
дарту ЕІА). 

Коэффициент нелинейных иска- 
жений (КНИ) - отношение среднеквад- 
ратичной суммы спеіаральных компо- 
нентов выходного сигнала, отсутствую- 
щих в спектре входного сигнала, к уров- 
ню заданного выходного сигнала. 

При высоком КНИ появляются до- 
полнительные гармоники. Складываясь 
с основными частотами, они образуют 
комбинационные частоты, часто попа- 
дающие в наиболее слышимую часть 
спектра 800-5000 Гц, что вызывает не- 
приятные ощущения у слушателя. 


данного сообщения на экран при включении 
аппарата. Для подключения внешних усили- 
телей есть две пары линейных выходов. При 
работе в Р08 приемник поддерживает прак- 
тически все функции, кроме ожидания заданно- 
го типа программы (РТУ). Кассетник с неплохи- 
ми характеристиками оснащен системами шумопонижения 
ООЕВУ В и выбора типа ленты. 

Резюме: очень хорошо оснащено, но чувствительность при- 
емника слаба. 


Магнитолу РПОЕООУ выпускает фирма 
Заіигп Нідб-Тесіт из США. Это единственный 
в нашем тесте экземпляр, где электроника 
управляет лентопротяжным механизмом. 
Обычно такое встречаешь на аппаратах бо- 


НАША СПРАВКА 

наименьшее напряжение входного 
сигнала, при котором уровень полез- 
ного сигнала превышает уровень шу- 
мов на 30 дБ (для УКВ). Четкое воспри- 
ятие сигнала человеческим ухом воз- 
можно при превышении уровня шума 
на 10-15 дБ. Для комфортного прослу- 
шивания необходимо превышение не 
менее 40 дБ. 


лее высокой ценовой группы. Установка 
съемной панели здесь требует значительно- 
го усилия. Кнопки управления громкостью и 
настройками тюнера оригинальны по фор- 
ме, а расположенные под кассетоприемни- 
ком попросту неудобны. Форма дисплея и 
выводимых на него символов устарела, в то 
же время предусмотрено два цвета подсвет- 
ки, в зависимости от того, что включено в 
данный момент - кассета или радио. 

В режиме автоматической настройки 
тюнер последовательно запоминает все 
три группы станций УКВ-диапазона, но на 
это уходит более минуты! Кассетная часть 
магнитолы обладает широким набором 
функций: система шумопонижения ООЕВУ В, 
выбор типа ленты, поиск и повтор музы- 


6. РКОЮѲУ АРХ-9751 

Страна-производитель не указана. Цена - $115. 



кальных фрагментов. Портит впечатление 
только непомерно медленная перемотка (7 
минут для кассеты С90). Отметим, однако: 
из всех магнитол эта единственная, преду- 
сматривающая управление СО-ченджером. 
Резюме: оснащена на $300, сделана на $50. 


ЗР 2/99 
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7. РѴРАМЮ 3017-0 

Производство - КНР. Цена - $49. 



Фирма РУЯАМІО базируется в США, но 
львиную долю ее продукции изготавливает 


КНР. Под этой маркой производят и 
совсем дешевые магнитолы с ана- 
, лотовой настройкой приемника. 
Чуть более дорогие модели, где 
применяются тюнеры с аналого- 
вой настройкой, имеют цифровую 
индикацию частоты. Именно к 
этому классу принадлежит магни- 
тола 3017-0. 

Ее передняя панель не шедевр 
дизайна. Дешевый пластик сочета- 
ется с аляповатыми золотыми над- 
писями. Кнопки практически отсут- 
ствуют, поскольку количество функ- 


ций минимально. Регулировка темб- 
ров неудобна. Съемная панель фик- 
сируется с трудом, и не исключено, 
что владелец магнитолы рано или 
поздно решит ее вообще не сни- 
мать, учитывая цену. Естественно, 
у 3017-0 нет никакого поиска и за- 
поминания радиостанций. Однако 
АРУ и АПЧ работают на удивление 
хорошо. Возможности кассетника 
более чем скромные. Усилитель то- 
же очень слаб. Зато есть линейный 
выход... 

Резюме: дешево и сердито. 


Эта магнитола более высокой категории, чем 3017-0. У 
нее два линейных выхода, управление СО-ченджером и даже 
удобный беспроводной инфракрасный пульт дистанционного 
управления. 

Кнопки на передней панели мелкие и тугие, но основной 
"крест” выполнен не хуже, чем в магнитоле РІОЫЕЕР. Символы 
на дисплее трудны для понимания и чтения. Имеется четыре 
предварительно запрограммированные установки балансов в за- 
висимости от количества и расположения пассажиров в автомо- 


I Таблица 1 1 


Мы не ставили себе задачу расположить восемь рас- 
смотренных образцов по ранжиру, определять места и т. п. 
Наша цель была рассказать о возможностях и особенностях 
этих магнитол и тем самым помочь сделать выбор тем, кто хо- 
чет слушать музыку в пути. Надеемся, в этом помогут и приве- 
денные здесь таблицы. 


Редакция благодарит за предоставленную аппаратуру 
компанию "Русская Игра” (А1\^А), СП ММС (Ргезііде, Ргоіоду), 
Автоаудиоцентр (Ріопеег, КепѵѵооЦ), Сатурн Хай-Тек (Ругатіб). 


Таблица 2 


ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ АВТОМАГНИТОЛ 


Параметры 

Модель 

Коэффициент 

детонации, 

%ѴѴВМЗ 

Амплитудно- 

частотная 

характеристика 

воспроизведения, 

Гц(±ЗдБ) 

Чувствительность 
ЧМ-тюнера, мкВ 

I 

Амплитудно- 

частотная 

характеристика, 

Гц (±3 дБ) 

Выходная 

мощность, Вт (РМ8, 
40 м, КНИ = 1%) 

Цена, 

долл. США 

АІѴѴА СТ-Х218 

0.17 

63-18 000/17 000* 

0.6&2,2 

40-14 000/13 300** 

10,2 

99 

АІѴѴА СТ-Р418 

0,17/0,20* 

30-18 000 

0.9, '2, 2 

40-13 900/13 300 

15.6 

115 

КЕN\УОО^ КВС-157Е 

0,14 

30-16 000 

0,65'1,2 

20-17 400/16 800 

14,4 

119 

Р10NЕЕР КЕН-1730 

0,14ѵ'0,20 

50-18 000/10 000 

0,9 

20-18 600 

10,1 

115 

РРЕЗТЮЕ Р-74 РОЗ 

0,13 

40-18 000/16 000 

1.8 

50-18 500 

14.1 

120 

РРОІОеѴАРХ-9751 

0,19 

50-18 000/14 000 

0.7 

30-10 500 

10,2/-3,1*** 

115 

РѴРАМІО 3017-0 

0.16'0,20 

40-11000 

2.0 

20-13000 

4,2 

49 

РѴРАМІО307СНО 

0,18 

100-13 000/8 000 

1.1 

100-18 000 

13,3/3.6 

93 


' При прямом и офато*( направлении движения ленты в кассете. 
" Верхнт'тжний ЧМ дчапазоны. 

■" Для переднилзадних фомкотоврригелей. 


^ НАША СПРАВКА ^ 

Коэффициент детонации в данном случае не име- 
ет никакого отношения к процессам, происходящим в 
двигателе автомобиля. Это отношение амплитуды ко- 
лебаний скорости магнитной ленты к ее среднему зна- 
чению. От частоты колебаний зависит искажение звука 
- его плавание, дрожание, хриплость (это значение 
еще и "взвешивается" специальным фильтром в соот- 
ветствии с субъективной чувствительностью уха). На по- 
рог слышимости детонации (0,1-0,15%) в значительной 
мере влияет фонограмма. Особенно заметна детона- 
ция, когда слушаешь медленную фортепьянную музыку. 

Качество воспроизведения фонограммы выража- 
ет амплитудно-частотная характеристика. Чем она 
ровнее, тем лучше. Стандарт допускает отклонения по 
уровню ± 3 дБ. Участок, на котором характеристика ук- 
ладывается в эти границы, называют диапазоном вос- 
производимых частот. У наиболее качественных кас- 
сетных магнитофонов диапазон воспроизводимых час- 
тот 30-20 000 Гц. Кассеты с магнитной лентой типа 1 из 
оксида железа Ре 20 з допускают запись высоких час- 
тот до 16 000 Гц, с магнитной лентой типа II Сг02 - до 
^18 000 Гц, типа IV Меіаі - свыше 20 000 Гц. ^ 


ФУНКЦИОНАЛЬНЫЕ ВОЗМОЖНОСТИ АВТОМАГНИТОЛ 


Оснащение 

Модель 

Съемная 

передняя 

панель 

Линейные 
выходы (пары) 

Количество 
запоминаемых 
станций 
(ЧМ + АМ) 

Нижний ЧМ- 
диапазон 
(65-74 МГц) 

Работа в РОЗ 

Встроенные 

часы 

Выбор типа 
ленты 

Система ШП 
ООІВѴ В 

Включение 

кассетой 

Управление СО- 
ченджером 

АІѴѴА СТ-Х218 

+ 

1 

18-ь12 

+ 

- 

+ 

- 

- 

+ 

- 

АІѴѴА СТ-Р418 

+ 

1 

18+12 

+ 

+ 

- 

- 

- 

+ 

- 

КЕМѴѴООО КРС-157Е 

+ 

- 

18+6 

+ 

- 

+ 

- 

- 

- 

- 

РІОНЕЕР КЕН-1730 

+ 

- 

18+6 

- 

- 

+ 

- 

- 

+ 

- 

РРЕЗТЮЕ Р-74 РОЗ 

+ 

2 

12+6 

- 

+ 

+ 

-Ь 

+ 

+ 

- 

РРОІОеѴАРХ-9751 

+ 

1 

18+12 

- 

- 

+ 

+ 

+ 

+ 

+ 

РѴРАМІО 301 7-0 

+ 

1 

- 

- 

- 

- : 

- 

- 

- 

- 

РѴРАМІО 307 СНО 

+ 

2 

18+12 

+ 

- 

+ 

- 

- 

- 

+ 



8. РУКАМЮ 307 СНО 

Производство - КНР. Цена - $93. 



биле. Кроме 

того, пользователь может за- 
нести в память еще шесть. Вы- 
ходы на заднюю пару громкого- 
ворителей снабжены отдельным разъемом, так что при наличии 
дополнительного усилителя их можно и не подключать. 

К сожалению, амплитудно-частотная характеристика прием- 
ника оказалась проваленной по басам. Один из каналов кассет- 
ника тоже выбился (правда, вверх) из границ допуска диапазона 
воспроизводимых частот. 

Резюме: аппарат с претензиями, но без должного качества. 
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ЭКСПЕРТИЗА 


ОГОІЬ, ІОДА 



Путь бензина из бака в камеру сгора- 
ния зачастую тернист. Мало того, что в са- 
мом баке и элементах системы питания 
поселяются "болезнетворные” отложения 
(а попросту грязь), тут еще и вода упрямо 
просит потесниться. Осо- 



Помогут ли комплексные 
присадки избавиться от грязи 
и воды в системе питания? 


Александр БУДКИН 


Зирег да8 Ігеа^теп^ 

Изготовитель: Зеідо Аиіо Ргосіисіз Іпс. 

Емкость: 350 мл (рекомендована на 75 л бензина). 
Результат теста: препарат "средней жесткости”; 
явно выраженных особенностей 
не имеет. 


ЗхА. 

Изготовитель: \ѴуІіп ОіІ 
Сотрапу. 
Емкость: 325 мл 
(рекомендована на полный бак 
-40 л бензина). 
Результат теста: 
"мягкий” препарат; 

подойдет 
для старой машины 
с сильно загрязненной 
топливной системой. 


бенно зимой. Попавшая в топливную сис- 
тему влага норовит замерзнуть и парали- 
зовать работу двигателя. Проблема, как 
говорят, налицо. А коли так, рано или 
поздно должны были появиться средства, 
способные лечить этот недуг, - составы 
для очистки топливной системы и удале- 
ния из нее влаги, очистки впускного трак- 



та и т. д. Имен- 
но о таких пре- 
паратах - зару- 
бежных и наших - пойдет речь. 

Для испытаний нами были 
приобретены шесть образцов 
комплексных присадок к бензину 
(см. фото). По своему назначению 


- облегчить путь бензина от бака до каме- 
ры сгорания - и свойствам они весьма схо- 
жи. А именно; способны смывать отложе- 
ния в системе питания, связывать воду и 
выносить ее вместе с бензином в камеру 
сгорания (туда ей и дорога) и, наконец, 
смывать нагар с элементов впускной сис- 
темы (например, впускных клапанов). 

Моющее действие означает не толь- 
ко способность растворять осадки, пла- 
вающие в бензине, снимать с загрязнен- 
ной поверхности мягкий налет, отмывать 
твердые отложения, но и удерживать 
все эти образования во взвешенном со- 
стоянии, не позволяя им 
снова осесть на стенки. 

Все рассмотренные при- 
садки оказались в той или 
иной степени способными 
"впитывать" влагу, хотя 
заявлено это свойство 


$ТР доБ I^еа^теп^ 

, Изготовитель: 

^ РІГ5І Вгапсіз Согр. 

\ Емкость: 236 мл 
(рекомендована 
;на 52 л бензина). 

: Результат теста: 
рассчитан на 
постеленное 
отмывание; подойдет 
^ даже для сильно 
: загрязненной машины; 

! хорошо впитывает воду. 



РЕЗУЛЬТАТЫ ТЕСТИРОВАНИЯ КОМПЛЕКСНЫХ ПРИСАДОК К ТОПЛИВУ 


Как и следовало ожидать, моющее действие у всех образ- 
цов проявлялось по-разному. Отечественный препарат "Аспект- 
Модификатор" испытывался дважды; сначала в концентрации, 
рекомендованной изготовителем, затем - с увеличенной втрое. 

В первой колонке (растворение мягких осадков); чем цифра 
меньше (!), тем способность смывать осадки проявляется силь- 
нее. Во второй; чем больше цифра отклоняется от нуля (в "плюс" 
или в "минус" - неважно), тем выше способность смывать твер- 
дые пленки. Любопытно, что и сам "ноль” 
здесь необычен - он вовсе не свидетель- 
ствует об отсутствии моющего действия, а 
говорит лишь о том, что у препарата это 
свойство проявляется чуть слабее, чем у 
остальных, и потому в сравнительной ме- 
тодике было выбрано за точку отсчета. В 
третьей колонке все как и в первой; чем 
меньше цифра, тем выше стабильность 


грязевого раствора. И наконец, в четвертой - обычный порядок; 
чем больше число, тем больше воды способен препарат впитать. 
Правда, и здесь требуются пояснения. Связанная вода рано или 
поздно снова выпадает в осадок, а значит, одним только показа- 
телем - количеством впитанной воды в процентном выражении 
- выразить это свойство сложно. Именно поэтому результаты в 
последней колонке довольно условны; связывающие воду при- 
садки впитывают до 10% воды, несвязывающие - около 2-3%. 


Наименование 

Эффективность 
растворения мягких 
осадков, отн. ед. 

Эффективность 
растворения твердых 
осадков, отн ед. 

Стабильность 
грязевого раствора, 
отн. ед. 

Впитывание 

воды, 

% 

8ирег оа$ иеаітепі 

0,49 

-24 

62 

2-3 

ЗхА 

Г 0.56 

+20 

62 

2-3 

8ТР дач Ігеаітет 

0,40 

0 

60 

10 

8ирег-Х раз ІгеаІтеШ 

і 0,40 

+112 

55 

2-3 

Мавіег дав (геаітепі 

! 0.38 

+40 

60 

10 ■ 

“Аспект-Модификатор" 

1 0,40 

0 

55 

2-3 

Он же в тройной концентрации 

1 0,22 

+20 

47 

— 
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было лишь у двух образцов. Помимо сво- 
их основных качеств, присадки облада- 
ют целым рядом других, призванных слу- 


фективнее смывает твердые отложения, 
другая - мягкие, третья - почти по всем 
показателям входит в число лидеров, но 




С Наша справка 

ПОСОБНОСТЬ связывать воду во многом зависит от происхождения и состава 
препаратов (бензин, например, как продукт органического характера, на это не 
способен). В состав присадок вводят специальные поверхностно-активные вещест- 
ва (ПАВ), способные взаимодействовать с водой и удерживать ее во взвешенном со- 
стоянии. Как правило, к числу таких ПАВ относят соединения, родственные воде по 
химическому строению, например спирты. 


витель рекомендует использовать присад- 
ку в определенной концентрации, напри- 
мер, один флакон на 70-80 л бензина. Но, 
как показали испытания, даже в этих реко- 
мендованных концентрациях 
препараты обладают разной 
силой. Вот и получается, что 


І1 


жить главной заповеди всякого лекаря - 
не навреди. 

Теперь о результатах. Как бы нам того 
ни хотелось, определить одного или не- 
скольких победителей теста не удастся. 
Присадки оказались разными: одна - эф- 


содержит в своем соста- 
ве ядовитый метанол, а 
потому требует очень ос- 
торожного обращения. 
Да и правильно ли счи- 
тать - чем сильнее при- 



І 


Мазіег даз ♦геаітепі. 
Изготовитель: Моз^ег Согр. 
Емкость: 355 мл 
(рекомендовано на полный 
бак - 40 л бензина). 
Результат теста: 
сильнодействующий препарат, 
способный впитывать воду; 
по совокупности свойств 
весьма неплох. 


8ирег-Х даз Тгеаітеп!. 

Изготовитель: ”Х”-ІаЬога»огіез Іпс. 

Емкость: 355 мл (рекомендована на 75 л 
бензина). 

Результат теста: самое сильное моющее 
средство; на старой загрязненной машине 
следует быть осторожнее. 





Спросим 

чіітатсмеіі 


садка моет, тем она лучше? Что будет, ес- 
ли сильно действующее средство залить в 
старый, много лет немытый автомобиль? 
Не получится ли так, что изгнанная из бен- 
зобака грязь закупорит жиклеры карбюра- 
тора? Чтобы такого не случилось, изгото- 


”Аспект- 
Модификатор”. 
Изготовитель: 

* АО "Аспект”. 
Емкость; 320 мл 
(рекомендована 
на 240 л бензина). 
Результат теста: 
в рекомендованной 
концентрации - 
твердый середняк, 
зато одного 
флакона хватит 
на шесть 

бензобаков. " » 


правильнее говорить об испытанных пре- 
паратах не лучший или худший, а жесткий 
или мягкий. И наглядный тому пример - 
эксперимент, проведенный с "Аспект-Моди- 
фикатором”. В рекомендованной концент- 
рации он хорошо смывал мягкие осадки, 
очень слабо отмывал твердые и при этом 
показывал высокую стабильность грязево- 
го раствора. Одним словом, препарат же- 
стким не назовешь. Но при увеличении кон- 
центрации в три раза картина меняется. 
Полученная смесь показывает рекордно 
сильное смывание мягких осадков, хоро- 
шее - твердых и отличную стабильность 
раствора. Почти так же будут вести себя и 
другие присадки при увеличении их концен- 
трации. Выходит, что сила действия того 
или иного препарата определяется пред- 
ставлениями производителя о некем опти- 
мальном сочетании необходимых свойств и 
в идеале должна согласовываться с прин- 
ципами его использования. 


Г 


Р ЕЗЮМЕ. Лучшим окажется тот препарат, которым вы будете правильно пользо- 
ваться, учитывая возраст и степень загрязненности своей машины, а также регу- 
лярность применения подобных присадок. Ведь очевидно, что при их постоянном ис- 
пользовании чрезмерная концентрация не нужна, а если прибегаете к препарату впер- 
вые в жизни автомобиля - даже небезопасна. При регулярном же применении промы- 
вающих средств каждый волен сам определять, как поступать: изредка вливать в бак 
"убойную” дозу или подливать понемногу на протяжении длительного времени. 






г 




зобака ВАЗ-2102 (конечно, не на машине). 
Никаких особых требований к подготовке 
свариваемых поверхностей в инструкции 
не обнаружили, поэтому протерли детали 
тряпкой и приступили к делу. 

Вспыхнув бенгальским огнем, каран- 
даш начал стремительно таять. Время его 
"жизни” по инструкции всего 20 секунд. 
Варим! А вот и первые трудности. Горящий 
конец карандаша следует держать в 
3-5 мм от сварочного шва. Соблюсти это 
простое, на первый взгляд, требование 
оказалось не так-то легко. Стремитель- 
ность процесса и яркий сноп пламени не 
позволяют точно оценить расстояние, к 
тому же есть опасность перегреть или 
прожечь детали. В результате шов полу- 


Денис БОРОВИЦКИИ 


Возможно ли такое; чтобы получить 
сварное соединение, потребуются лишь 
коробок спичек, брезентовая перчатка, 
очки да небольшой карандашик, напоми- 
нающий столбик спрессованной металли- 
ческой стружки? Теперь остается лишь 
поджечь фитиль.. 

Вот именно от того, в каких целях бу- 
дет поднесена к фитилю спичка, и зависит 
- во вред или на благо пойдет мощь каран- 
даша. Начнем, как подобает, с того, что 
приносит пользу. 

Итак, роль сварочного аппарата (его 
нарекли "Оксалом") исполняют здесь руко- 
ятка и картонная оболочка карандаша, а 
его содержимое - смесь порошков флюса, 
присадочного материала и термитной сме- 
си - служит рабочим телом. 

По какому принципу работает каран- 
даш? Термитный заряд, перемешанный с 
названными компонентами, сгорая, рас- 
плавляет их и переносит в зону сварки. 


Флюс защищает сварочную ванну от воз- 
действия окружающей среды, а присадки 
восполняют выгоревшие легирующие эле- 
менты, Температурный диапазон, допуска- 
ющий примеі-'ение сварочных карандашей, 
весьма широк: от -100 до +100° С. Погод- 
ные условия, а также магнитные и элект- 
рические поля процессу не помеха; ведь 
никакого контакта с сетью высокого на- 
пряжения нет. И все же меры безопасно- 
сти, принятые при обычных сварочных ра- 
ботах, не помешают. И запомните еще: 
чтобы избежать ожога паром, категориче- 
ски запрещается тушить карандаши водой! 

ОТ КАЖДОГО ПО СПОСОБНОСТЯМ 

”Оксал-1”. Возможности самого ма- 
ленького "Оксала" ограничиваются свар- 
кой низколегированных сталей толщиной 
от 0,5 до 1 ,5 мм. Исходя из этого, мы со- 
чли, что малютке вполне по силам прива- 
рить отвалившийся кронштейн лючка бен- 



чился неравномерным (много металла 
разбрызгано по периферии), а деталь 
сильно повело. 

Вывод: для сварки тонких листов ме- 
талла применять сварочный карандаш не- 
желательно. Если же он вас все-таки уст- 
роит, то прежде, чем приступить к делу, 
попрактикуйтесь. 

”Оксал-2”. Обещает сварить сталь- 
ные детали толщиной 1,5-3 мм, а также 
обеспечить надежный контакт медных 
проводов диаметром до 13 мм. Вроде бы, 
лучшего сварщика для гаражных и дачных 
работ не сыскать. Посмотрим, как он спра- 
вится с уголком № 30. 

За плечами хоть и маленький, но все 
же опыт. Прижимаем уголки друг к другу. 
Зажигание! Детали достаточно массив- 
ные, поэтому стараемся основательно 
прогреть их. Ведем "пламя" вдоль шва, ста- 
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раясь соблюдать оговоренное инструкци- 
I ей расстояние до поверхности. Работа за- 
I кончена. Остатки карандаша догорают на 
I асфальте. Под шлаковой коркой обнаружи- 
I ваем неказистый, но крепкий шов. хотя де- 
I тали явно перегреты (металл местами по- 
I тек). Ударяя уголки об асфальт, проверяем 
I соединение на прочность - выдерживает! 

, Вывод: в гараже, в дальней дороге, на 
даче наличие в комплекте инструмента 
сварочного карандаша "Оксал-2” не будет 
лишним. 

МАХМУД, ПОДЖИГАЙ! 

”Оксал-М” - самый большой и самый 
мощный сварочный карандаш в "оксалов- 
ском" семействе. Ему подавай работенку 
погорячей. Сварить чугунные детали тол- 
щиной от 3 до 7 мм с предварительным на- 
гревом паяльной лампой, а также соеди- 
нить стальные листы толщиной 3 мм без 
предварительного прогрева, как утвер- 
ждает производитель, вполне ему по си- 
лам. Проверять не стали. Нас интересова- 
ло другое, и мы задались вопросом, кото- 
рый наверняка уже заставил содрогнуться 
кое-кого из владельцев механических про- 
тивоугонок - а не станут ли применять ка- 
рандаш в качестве резака? Что ж, попро- 
буем пережечь стальной стержень замка 
"педаль-руль”. 

Итак, кто кого? 2800° С и примерно 
20 секунд против стального 13-миллимет- 
рового стержня, защищающего автомо- 
биль, и никаких правил. Секунда, две, пять. 

I Под натиском огненного потока стальной 
I стержень накалился докрасна, но не усту- 
пил противнику ни миллиметра. Шесть - 
I багровый от температуры металл все еще 
сопротивляется атаке пламени. Семь, во- 
семь... Серебристый ручеек расплавленно- 
го железа извещает о победе огня. На во- 
семнадцатой секунде запор сдался. 

Однако надежда, как известно, уми- 
рает последней. Тем более, что "работали” 
мы не в салоне автомобиля и погибшая в 
неравном бою противоугонка была отече- 
ственным продуктом. А ведь машины 
сплошь и рядом защищены титулованными 
импортными изделиями. Рискнем? 

На сей раз плацдармом для экспери- 
мента служит "восьмерка”, орудием престу- 
пления - все тот же ”Оксал-М", а "форт-но- 
ксом" - весьма дорогая механическая про- 
тивоугонка от очень именитых родителей 
I (марку сознательно не приводим). Посколь- 
I ку требовалось не только обезвредить 
I "сторожа”, но при этом не причинить маши- 
I не вреда, изготовили дополнительное обо- 
I рудование - стальной защитный экран. 

План действий: проникаем в салон ав- 
томобиля, изолируем огнеупорным мате- 


риалом сопрягаемые с противоугонкой по- 
верхности (наряду с экраном использова- 
ли пожарную асбестовую попону), режем 
скобу, фиксирующую рычаг переключения 
коробки передач. 

...Привычно вспыхнул фитиль - по- 
ехали! Направляем огненный поток на 
центр стальной дужки, время пошло. 
Один, два, три - "иностранец” с достоинст- 
вом сдерживает натиск огня. Шесть, во- 
семь, десять, одиннадцать - сгорела боль- 
шая часть карандаша. Неужели охранник 
выстоит? Двенадцать, пятнадцать - и обо- 
рона противника сломлена. Еще пять се- 
кунд - и рычаг свободен. Карандаш отдал 
борьбе всего себя — сгорел без остатка. 

Но что это? В салоне запахло горелой 



пластмассой! Мигом сбрасываем защитные 
покрывала и принимаемся тушить декора- 
тивную панель: многослойная сталеасбе- 
стовая защита не выдержала - и черезют- 
крывшуюся брешь огонь и расплавленный 
металл добрались до обивки пола. 

Вывод: злоумышленнику вряд ли стоит 
пробовать орудовать "Оксалом” в салоне 
автомобиля - это весьма опасно. К тому же 
в его снаряжение должны входить огнету- 
шитель и асбестовое одеяло, что непре- 
менно привлечет внимание окружающих. 

Сварочные карандаши "Оксал” уже 
предлагают в магазинах. Надеемся, все 
они попадут в добрые руки. В дальней до- 
роге, в полевых условиях, на даче, в гара- 
же "Оксал” позволит без больших затрат 
решить локальные "сварочные” проблемы, 
особенно в качестве скорой помощи. Кста- 
ти, в декабре в Москве карандаш можно 
было купить по цене от 30 до 50 руб., в за- 
висимости от модификации. 


ІЛЯВАСИВАШЕИ МАШИНЫ 


ЕСЛИ ДУБЛЕНКА 
КОРОТКА 

На случай, если ваша дубленка коротка, 
а сиденье автомобиля без встроенного 
электроподогрева, можно обзавестись ОНЭГ- 
обогревателем низкотемпературным 
электрическим гибким. 

Электрогрелок для автомобильных сидений 
сегодня на рынке хватает, но ОНЭГ стоит особ- 
няком. У него два плюса - углеволоконная стру- 
ктура и цена. Первый позволяет обращаться с та- 
кой грелкой до- 
вольно вольгот- 
но - хоть завя- 
зывать в узел, 
второй же при- 
влекает своей 
весьма скром- 
ной величиной - 
примерно $5-6. 

Выпускает обогреватель тверское многоотрасле- 
вое учебно-производственное предприятие "Пер- 
спектива”. 

С виду - коврик как коврик, 40x40 см с тор- 
чащим проводом "под прикуриватель" (фото). 
Если сиденья зачехлены, то с коврика нужно 
снять наружную оболочку, прежде чем 
расстелить все остальное под чехлом. Для 
включения обогревателя достаточно воткнуть 
штекер в указанное гнездо. Потребляемый ток 
не превышает 2 А, а температура нагрева - при- 
мерно 30-36 градусов. Для водителей-дально- 
бойщиков фирма предлагает аналогичные изде- 
лия более внушительных размеров 150x50 см и 
напряжением питания 24 В - спать в кабине ста- 
нет немного приятнее. 

Пользоваться ковриком можно по-разному 
- одни будут подключать его только при прогре- 
ве автомобиля, другие же предпочтут постоян- 
ный подогрев снизу. Важно только не забывать 
отключать изделие хотя бы на ночь - утром мож- 
но не завестись... 

Подключать различные потребители к 
гнезду прикуривателя просто, но не совсем 
удобно - и лишний провод мешает, да и сам при- 
куриватель остается бездомным. Тому, кто не 
боится самостоятельно копаться в электропро- 
водке, можно порекомендовать подсоединить 
изделие через дополнительный выключатель к 
замку зажигания. А мелким автосервисам фир- 
ма предлагает "потроха" от своих ковриков для 
последующего "встраивания” в штатные сиде- 
нья автомобилей. Такие полуфабрикаты имеют 
трехпроводную схему подключения, позволяю- 
щую изменять температуру нагрева внешним 
переключателем. 

Михаил КОЛОДОЧКИН 
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1 ЛЯ ВАС И вашей машины 



Водим КРЮЧКОВ. Рисунок Эдуарда Канопа 


Несмотря на все наши 
противоугонные 
ухищрения, машины 
по-прежнему воруют. 
Эх, найти бы что-то 
неожиданно новое, 
надежное и неизвестное 
негодяям угонщикам. 


ГИД-РАВ 



Давно ли мы радостно приветствова- 
ли появление электронных сигнализаций, 
управляемых с помощью радиобрелока? А 
сегодня уже не слишком надеемся ни 
на иммобилайзеры, ни на всевозмож- 
ные механические блокираторы рыча- 
га коробки передач, замка капота и т.д. 

А знаете ли вы что-нибудь о предло- 
женной итальянцами противоугонной 
системе "Техноблок", взаимодействую- 
щей не с электроникой и не с механиче- 
скими узлами, а с гидравликой? Точнее 
- с гидравлической тормозной систе- 
мой и сцеплением. Познакомимся? 

Сразу предупредим тех, кого бес- 
покоит запрещенное Правилами вме- 
шательство в работу тормозов. ’Тех- 
ноблок” имеет сертификат самого Рос- 
стандарта, а значит, и его монтаж на 
автомобиль легализован. Управляю- 
щий модуль устанавливают в кабине. 

Он включает швейцарский замок высо- 
кой секретности, прочный металлический 
корпус, внутри которого находятся два об- 
ратных клапана, и небольшой электронный 


теме и сцеплению (в модификации с одним 
обратным клапаном - либо к тормозам, ли- 
бо к сцеплению). Электронный блок управ- 


блок. С помощью прилагаемых в комплек- 
те трубок и тройников корпус с обратными 
клапанами подключают к тормозной сис- 


ляет сигнальным светодиодом и содержит 
встроенный иммобилайзер, способный ра- 
зомкнуть одну электроцепь - зажигания, 
стартера или подачи топлива. 

Чтобы поставить автомобиль на 
охрану, достаточно вставить в замок 
ключ и повернуть его в положение 
"включено”. Вспыхнувший светодиод 
сообщит, что система поняла команду. 
При этом электрическим способом бу- 
дет блокирован пуск двигателя, а упра- 
вляемый замком механический толка- 
тель приведет в действие обратные 
клапаны. 

Конечно, простенький иммобилай- 
зер может помешать только шалопаю, 
желающему покататься на вашей ма- 
шине. Угонщик со стажем, скорее все- 
го, мгновенно обойдет блокировку и 
пустит двигатель. Но стоит ему нажать 
педаль тормоза или сцепления, как... 
Педаль застынет в отжатом состоя- 
нии, а гидравлические контуры при этом 
останутся под давлением. То есть колеса 
будут заблокированы, а сцепление отклю- 


хомпш/и егшшх! 


Обычно после 20-25 тыс. 
км пробега фрикционные на- 
кладки колодок дисковых тор- 
мозов изнашиваются до преде- 
ла. Не заменил вовремя - ис- 
портил тормозные диски. 

Для того, чтобьГ избавить 
автолюбителя от подобных не- 
приятностей, фирма "Логком- 
пани” освоила выпуск колодок 
дискового тормоза с механиче- 


скими датчиками износа. На 
стандартную колодку крепят 
сигнализатор - П-образную 
стальную полосу, один конец 
которой закреплен на желез- 
ном основании колодки, а дру- 
гой выступает на 1,5-2 мм. Ко- 
гда фрикционная накладка из- 
носится, при торможении пла- 
стина индикатора начнет те- 
реться торцом о тормозной 


диск. Издаваемый при этом 
скрежет (скрип, визг) пре- 
дупреждает водителя: по- 
спеши с ремонтом! 

К сожалению, сегодня 
установить такие колодки 
смогут только владельцы 
переднеприводных моде- 
лей ВАЗа, в будущем фирма 
надеется расширить номен- 
клатуру подобных изделий. 
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чит двигатель от трансмиссии. Стоп, гос- 
пода, приехали! 

В таких условиях шансы угнать авто- 
мобиль сводятся практически к нулю. Са- 
мо наличие системы для злоумышленни- 
ков полная неожиданность. До поры до 
времени она ничем себя не выдает: замок, 
как правило, спрятан от любопытного взо- 
ра, а светодиод ничем не отличается от 
того, что работает в паре с обычной сиг- 
нализацией. Срабатывание ’Техноблока” 
тоже нетрадиционно - не воет сирена, не 
мигают фары. Зато ловко имитируется 
серьезная неисправность тормозов и 
трансмиссии. 

Может ли угонщик побороть охран- 
ный комплекс, если обладает каким-ни- 
будь инструментом и запасом времени? 
Получит ли преимущество тот, кто знает, 
что ему противостоит именно "Техно- 
блок"? Насильственным методом нейтра- 
лизовать систему очень сложно. Такова 
особенность гидравлики. Попытки 
вскрыть корпус с обратными клапанами 
или оборвать трубки приведут к разгер- 
метизации системы. Правда, автомобиль 
можно буксировать или погрузить в гру- 
зовик, но это, согласитесь, сопряжено с 
большой опасностью быть пойманным на 
месте преступления. В ином случае пона- 
добится полностью демонтировать до- 
полнительные гидравлические контуры, 
собрать заново гидросистему (не забыв 
прихватить с собой штатные трубки) и 
прокачать контуры сцепления и тормо- 
зов. А это несколько часов и, конечно, 
специальное оборудование. Остается - 
замок. Но швейцарское изделие высо- 
чайшего качества имеет перфорирован- 
ный ключ, подделать который практиче- 
ски невозможно. Сам замок изготовлен 
из прочной стали, хорошо противостоя- 
щей сверлению и воздействию абразив- 
ных режущих устройств. 

Наряду с гидравлическими противо- 
угонными системами для легковых авто- 
мобилей, фирма "Техноблок" выпускает и 
пневматические - для охраны грузови- 
ков. Есть также противоугонные устрой- 
ства для прицепов и полуприцепов. Цена 
изделий высока - от $400 до 700 с обяза- 
тельной установкой на фирменной стан- 
ции. Но тут уж ничего не поделаешь. Сто- 
имость действительно надежного проти- 
воугонного средства обычно составляет 
около 10% цены нового автомобиля. Ва- 
риации в меньшую или большую сторону, 
конечно, возможны, однако именно выра- 
ботанное практикой это цифровое значе- 
ние может служить неплохим ориенти- 
ром при расчете затрат на охрану вашей 
машины. 



ПОЛТОРА КИЛО 

ЗАЖИГАНИЯ 


Редкий владелец малолитражки не испытывает чувства 
собственной неполноценности, когда соседний лимузин солидно 
"делает" его со светофора. 

Стоит ли удивляться тому, 
что различные приспособления 
для "улучшения динамики 
автомобиля" продолжают 
вызывать у населения 
повышенный интерес? 


Ммхоил КОЛОДОЧКИН 


теля, давно забывшего ласковое слово "тех- 
обслуживание”. Но зачем тогда тратить 
120 долларов? 

Знакомимся с техническими характери- 
стиками - здесь дела обстоят похуже. Заяв- 
ленная энергия разряда не может быть дос- 
тигнута, поскольку требует тока разрыва бо- 
лее 1 1 А - катушка такого издевательства не 
выдержит. Вторичное напряжение указано 
для нестандартного шунтового сопротивле- 
ния свечи. Величина ЭДС самоиндукции во- 
обще ни о чем не говорит потребителю - с 
таким же успехом можно ссылаться нд тол- 
щину резинового коврика под ногами. "Высо- 
кая" скорость нарастания вторичного напря- 
жения, якобы обеспечивающая "лучшее сго- 
рание”, соответствует обычной "классике” и 
вдвое уступает "Самаре”. Зато "рабочие час- 
тоты двигателя" порадовали - 12000 об/мин! 
Где их только взять? 

Ладно, попробуем испытать "Автопульс" 
на стенде. Источник сигнала - штатный рас- 
пределитель от "копейки", приводимый в дви- 
жение сервоприводом. Нагрузка - стандарт- 
ный трехэлектродный разрядник. Устанавли- 
ваем величину питающего напряжения 6 В и 
имитируем частоту вращения по коленвалу 
250 об/мин. "Автопульс”... презрительно мол- 
чит. Повышаем напряжение до 13,5 В - тоже 
молчание. Увеличиваем частоту вращения 
до значения 3000 об/мин по коленвалу - за- 
работало! Но заниматься измерениями уже 
бессмысленно - перед нами брак... 

Кажущаяся простота электронной сис- 
темы зажигания постоянно провоцирует ра- 
диолюбителей на создание новых изделий. В 
результате доверчивый потребитель может 
приобрести... полтора килограмма зажига- 
ния. Похоже, это единственный параметр 
"Автопульса”, который на практике реально 
соответствует его паспортным данным. 


Система зажигания "Автопульс" отвеча- 
ет всем требованиям автолюбителей с уязв- 
ленным самолюбием. Установка такой сис- 
темы на машину, как сказано в руководстве 
по эксплуатации изделия, обеспечит ей фор- 
сированный разгон, низкий расход топлива и 
минимальную токсичность выхлопа. Кроме 
того, "Автопульс" умудряется поддерживать 
напряжение в бортовой сети не более 20 В 
даже при неисправном реле-регуляторе... 

Фактически система состоит из "вось- 
мерочной” катушки зажигания 27.3705 с при- 
крученным к ней нестандартным коммутато- 
ром. Варианты исполнения позволяют при- 
менять ее как с контактными, так и с бескон- 
тактными распределителями зажигания - 
стоимость базового комплекта составит при 
этом соответственно $120 и 150. 

Высокая цена изделия отпугивает - при- 
обретать за такие деньги вещицу сомнитель- 
ного происхождения дороговато. К тому же 
соперничать со штатным зажиганием "Сама- 
ры” ей, похоже, не по зубам - нормировать 
время накопления энергии она не умеет. Да 
и зачем приобретать вторую катушку при на- 
личии под капотом родной? Но, может быть, 
"Автопульс" удачно впишется в "классику”? 

Вчитываемся в инструкцию. Для нор- 
мальной работы системы владельцу реко- 
мендуется почистить контакты прерывателя 
и обеспечить между ними штатный зазор, а 
также выставить требуемый заводом-изго- 
товителем угол опережения зажигания, от- 
регулировать карбюратор, подобрать пра- 
вильный тип свечей зажигания с нормаль- 
ным зазором между электродами и заменить 
комплект родных высоковольтных проводов 
на фирменный набор "Чемпион"... 

К подобным пожеланиям можно только 
присоединиться. Соблюдение всех вышепе- 
речисленных условий просто обязано приве- 
сти к улучшению работы старенького двига- 
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Рис. 1. Запорный механизм - взгляд изнутри: 1 - 
корпус; 2 - шарик-фиксатор; 3 - запорный штырь; 4 
- втулка; 5 - кронштейн гибкого привода; 6 - обо- 
лочка гибкого привода; 7 - трос. 


Рис. 3. При аварии ситуация небезна- 
дежна - замок все равно откроется. 


О но и понятно - тяжело 
изобрести лыжи, не 
зная снега. Вот и полу- 
чается, что замков в продаже 
много, а толку от них... Этот за- 
мерзает на морозе, другой от- 
крывают любой отверткой, тре- 
тий вытягивают за оболочку 
троса, у четвертого огромный 
люфт, а пятый не может от- 
крыть никто, включая хозяина... 

Московская фирма КОН- 
ТЕХ знает о российских проб- 
лемах не понаслышке - пропис- 
ка обязывает. Запатентован- 
ный специалистами фирмы 
способ их решения воплощен в устройст- 
вах "Дефен.тайм”. 

Познакомимся с первым из них - под- 
капотным замком. Основных частей у это- 
го устройства две - запорный механизм и 
электропривод (фото вверху). В запорном 


Фото 1. Крючок запорного механизма, закреп- 
ленный на капоте редакционной "девятки”. 


механизме - металлический 
штырь (рис. 1), движением ко- 
торого командует трос, управ- 
ляемый электроприводом. За- 
крытая конструкция имеет ан- 
тикоррозионное гальваниче- 
ское покрытие и в обслужива- 
нии не нуждается. 

Особенность замка в том, 
что оба его положения - от- 
крытое и закрытое - фиксиро- 
ванные. Такое решение прием- 
лемо по нескольким причинам. 
Во-первых, сам владелец ма- 
шины, единожды отключив ох- 
рану, может затем спокойно 
открывать капот, пользуясь только штат- 
ным механизмом. То же относится к про- 
филактическим работам на сервисе - нет 


Рис. 2. Плоскости крепления ответ- 
ных частей замка могут быть непа- 
раллельны: 1 - кронштейн крепле- 
ния; 2 - саморез; 3 - шайба; 4 - гай- 
ка; 5 - гровер; 6 - крючок. 


Михаил КОЛОДОЧКИН 


ИНАЯ 


Зарубежные 
производители 
всевозможных 
запорных устройств 
частенько забывают 
про особенности нашего 
климата и игнорируют 
профессионализм 
российских жуликов. 
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нужды знакомить местных слесарей с ал- 
горитмом проникновения в моторный от- 
сек. Во-вторых, если охрана включена, то 
доступ к мотору останется для жуликов 
закрытым даже при полном разрушении 
всей управляющей электроники. Наконец, 
такой замок потребляет энергию только в 
моменты переключения из одного состоя- 
ния в другое. Кстати, специальная муфта 
для передачи момента вращения от элект- 
родвигателя к приводу запорного устрой- 
ства предотвращает заклинивание меха- 
низма при неисправностях электрообору- 
дования. 

Интересно, что пред- 
ложенная конструкция за- 
порного механизма не тре- 
бует параллельности фик- 
сирующих плоскостей 
(рис. 2). Его крючок (фо- 
то 1) крепится нескольки- 
ми способами - с крон- 
штейном, "напрямую” и т.п. 

Благодаря этому ”Де- 
фен.тайм" можно устано- 
вить практически на любой 
автомобиль. Отметим, что 
даже при деформации 
крышки капота или перед- 
ней панели замок не утра- 
тит работоспособности 
(рис. 3). 

А если все-таки что-то 
"сдохнет"? На сей неприятный случай пре- 
дусмотрен блокировочный тросик, соеди- 
ненный с механизмом электропривода. 
При установке замка на машину тросик на- 
дежно прячут в труднодоступное место и 
показывают владельцу, каким образом до 
него можно добраться. Как правило, для 
этого придется лезть в колесную арку или 
под машину. 

"Неоткрываемый" капот позволяет ис- 
пользовать простейшие способы электри- 
ческой блокировки цепей пуска двигателя 
- ни прямые "закоротки”, ни "пауки” в этом 
случае не страшны. Размещенная внутри 
электропривода переключающая контакт- 
ная группа способна коммутировать ток 


до 4 А - ее можно подключить к жизненно 
важной цепи по усмотрению владельца 
машины. Если указанного тока недоста- 
точно, то применяют реле. В любом слу- 
чае, чтобы пустить двигатель, нужно сна- 
чала разблокировать капот. 

Управлять замком просто - достаточ- 
но подать на электропривод импульс на- 
пряжения нужной полярности. Это умеет 
делать любая уважающая себя система 
охранной сигнализации. 

Применять вместо современной элек- 
троники допотопный тумблер неразумно - 
проникнувший в салон вор мгновенно его 



Фото 2. Второй замок с первого раза 
и не заметишь... 

Фото 3. Ответная часть дверного 
замка. 



"вычислит". Впрочем, дело не только в во- 
ре. Фирма КОНТЕХ рекомендует комп- 
лексную защиту автомобиля, устанавли- 
вая свои замки не только на капоты, но и 
в двери! А раз так, то без дистанционного 
управления все равно не обойтись - иначе 
в машину не попасть. Поэтому в любом 
случае тумблер окажется не у дел. 

Дверной замок (фото 2) отличается 
от подкапотного устройством запорного 
механизма - его металлический штырь 
при запирании выдвигается наружу, про- 
никая в ответную часть изделия (фото 3). 
В остальном они очень похожи (фиксиро- 
ванные положения "открыто-закрыто”, 
полная независимость от работы штатно- 


го замка) и тем выгодно отличаются от 
широко распространенных центральных 
замков, электроприводы которых соедине- 
ны с "потрохами” штатных дверных меха- 
низмов. Если автомобиль с "центролока- 
ми” можно открыть ключом или стальной 
линейкой, а в крайнем случае — просто от- 
переть изнутри, выбив стекло, то с "Де- 
фен. тайм” такой номер не пройдет. Замок 
без скважины не понимает никакого язы- 
ка, кроме "электрического", а механиче- 
ского привода ни снаружи, ни внутри у не- 
го просто нет. Поэтому единственный спо- 
соб проникнуть в такой автомобиль через 
дверь - нажать на кнопочку 
брелока и снять машину с ох- 
раны. 

В отличие от подкапот- 
ных замков, дверные не име- 
ют страховочных тросиков. 
Одновременная поломка-зам- 
ков во всех дверях маловеро- 
ятна, а на случай отказа элек- 
троники установщики могут 
вывести в потайной подка- 
потный уголок контрольный 
провод. 

Стоимость подкапотных 
замков, в зависимости от объ- 
ема поставки, составляет от 
$42 до 65. С установкой они 
обойдутся дороже - от $120 
до 125. Дверные замки в тор- 
говую сеть не поставляются - оборудо- 
вать ими автомобиль можно в специализи- 
рованных сервисных пунктах. Доработка 
двух дверей стоит от $69 до 73, четырех - 
от $120 до 138. 

Надежность изделий фирмы КОНТЕХ 
испытывает на себе новенькая редакцион- 
ная "девятка”, оборудованная четырьмя 
замками "Дефен.тайм” (передние двери, 
капот, дверь "задка”). Управляет механи- 
ческими сторожами электронная система 
"Фортресс”, выпускаемая московской фир- 
мой "Изиком”. О том, насколько успешно 
российская техника охраняет российский 
же автомобиль, мы расскажем в следую- 
щих номерах журнала. 
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ля ВАСИ ВАШЕН МАШИНЫ 


АЛИ СБРУЯ 

Пустить пыль в глаза можно, даже владея 
скромной импортной машиной. 


И-орь ТВЕРДУНОВ Фото автора Аг.ексачдра 


Фупкциоиаль- 
посгь наклад- 
ки “под дсрс- 
ію” близка к 
пулю... Это - 
па любителя. 


Скромные літаіные колеса “Шкоды" можно .заменить 
более красивыми из легкого сплава. Доепттен и \тсли- 
ченный размер - 14 дюймов, а кое-іето ставит даже 15- 
діоГімовые колеса, но целесообразность такого шага 
сомнительна, особенно для ‘■Фелиции" с родным мо- 
торо.м в няі і>десят с неболыііпм “лошадей’’. 

Кп’ати, колеса Д7ія “Шкоды" делают и в России. Изде- 
лия .московской фирмы “Прома” отличаются отсутствием “шкодовской ’ эмблемы и от- 
поси'гслыю умеренной ценой. 


Аптечка не- 
спроста такая 
“кривая”: она 
точно вхо/иі'і' 
в один из бес- 
полезных закоул- 
ков бапіжника. где за- 
крсплястся па липучке. Поісупа- 
телю предложат целые комплекты подобных 
“карманчиков" са.ѵюй хитрой формы для хране- 
ния мелочей, чтобы сэкоіюмнп. полезный обіюм 
багажника. 


Фильтры для системы отопления и 
вентиляции - вещь отнюдь нс бес- 
полезная. Их действие подробно 
описано в ЗР, 1998, Кл 10. 


Пласти- 
ковый бокс 
и накладка па 
гоннс;іь пола сей- 
час входят в базовш 

комплектацию. Тот, кто купил машину раньше (как мы, напрн- 
.мср), может установить их са.мостоятсльно. Аскетичный салоп 
станет выглядені побогаче, да и будет куукі б{юсить пачку сига- 
рет или аудиокассет!)! - '‘бардачками" “Фелиция” небогата. 


Автовладельцев можно разделить на две катего- 
рии. Одни оборудуют свежекуп.ленное транспорт- 
ное средство минимальным набором; “музыкой”, 
чехлами на сиденья, колпаками на колеса (охранные 
системы не в счет) и на этом успокаиваются. Других 
страсть к улучніатсльству поглощае т без осі’атка... 

Лкееесуаров и дополнительного) оборудования для 
российсішх автомобилей ныне пруд пруди: деінеиых 
безроднілх изделий сомнительного качества, родных 
отечссгвеі н іых, дорогих с|)ир.меі и іых... А д.ля ино.марок? 
“Мерседеса” касаться не будем, погоіюри.м о машинах 
другого цсноіюго уровня - скажем, о “Шкоде”. 

Пока редакционная “Фелиция” на гарантии, 
імы соблюдаем чнсіоуіл' экспеізимента и до- 
полнительным оборудованием нс злоупот- 
ребляем. По со временем, возможно, опро- 
буем многое из того, о че.м здесь поведаем. А 
пока рассказ в картинках и неко'торі)іе впе- 
чатления. 


Редакция благодарит автосалон “Лаурин и К®” 
за помощь в проведении съемки. 
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НЕ КРАСНА? 


Хромированная выхлопная чруба из-под бампера, дуги иа крыше, диски 
из легкого сплава, окрашенные в цвет ктзова... Машина ^ліаковаиа" по 
полиоп программе. (Іо, согласитесь, комплект фирменной пластиковой 
навески придает ‘‘плюшевой ’ ‘‘Шкоде” иесвойствеииро ей агрсссивиосгь. 


^ Любителям ‘спортивной” езды мяі кая под- 
I веска “Шкоды” не очень подходит. Тогда 
•' можно установитіі более жесткие прртіп- 
ио-амо|>гиза'гориые стойки. 


> 


В свое время 
подобные 
щитки немыс- 
лимого разме- 
ра и ^окасного 
лилового цве- 
та были в мо- 
де. На “Шко- 
де’’ они не 
только защищают от сквозняков, ио и позволяют 
приоткрыть окна в дожд-чивый день - вода с крыши 
ис будет стекать па колени водителю и пассажирам. 


Даже с такой “дву- 
стволкой” “Фелиция” 
едва ли обгонит БМВ. 
Зато удивит... 






Продольные дуі’и для 
перевозки груза на кры- 
ше. Правда, крыіщ' при- 
дется под них сверлить. 

Бели делать дырки не 

хочется, купите П.СМ- 

иыс поперечины. (Под- 
робнее о багажниках см. ЗР, 
199В, № 5). “Шкода” - впол- 
не европейский автомобиль, 
так что ее можно найти в ка- 
талогах многих “аксессуар- 
ных” {|)ирм. Па фото - за- 
крытый багалсинк-бокс “Ту- 
ле’’, установленный на поне- 
іхчипах “Пойман’’. 


^ ОТЕЧКТ5ЖН0Й « МУІПОРТЧОЙ МОДЕЛИ 

Изделие ^ ..ІЛоде^ 

ВАЗ-21093 

КЦкода-Фелиция" 1 

Автомобиль (цена в Мосхве) 

4800-50(Ю’' 

1 880(^9000* “і 

крыло переднее 

240-260 ' 

1 90-130’ у 

Фара 

220 

1450 1 

Фонарь зад-іий 

'180 

1350 Я 

Стекло ветровое 

^ЮО-550 

1900 

Бампер передний 

350 

150’ 

Тормозной диск (за пару) 

220 

50’’ 

Амортизатор передний 

650 

950 

задний 

350 

750 

Шаровая опора 

60 ; 

16* 

Колодки (ко)ділект) передние 

от 60 1 

і от 250 

задние 

от 100 

от 600 

1 Примечание. Звездочкой отмечены цены в долларах США. 

1 остальные - в рублях. 


Резкий скачок курса доллара от|)ицатслыіо повлиял иа сбыт недоро- 
гих импортных автомобилей. Если к весне 98-го разница в цене передне- 
приводных вазовских машин и “Фелиции” стала минимальной, то к се- 
редине осени, несмотря на некоторое снижение цен на иномарки, “де- 
вятка” оказалась почти вдвое депіевле “Шкоды”, сделавшись более при- 
влекательной для большинства потребителей. 

Другая сторона медали - цены на обслуживание и запасные части. 
Последние тоже подорожали, но импортные, жестко привязанные к дол- 
лару, вырост в цене намного больше отсчсствсннььх - порой явно в рас- 
чете не на реа;іьнос изліенение курса, а на конъюнктуру. 

Если исходить из того, что цены на і>оссийские автомобили вырастут 
(такое вероятно), а па импортные - еще неліного снизятся, разница в сто- 
имости запасні.тх частей останется все же очень большой. Не стоит забы- 
вать и о том, что многие владёш>цы импортных машин пользуются услу- 
гами фирменного сервиса, где расценки также в условных единицах, 
і Автомобилем д.тя кризисного периода все же оказатся отечествен- 
ный - более дешевый и, что важно в “с.мутпые времена”, .ту’чше обеспе- 
ченный недорогими запчастями, пригодный для са.мостоятелыюго или 
кустарного ремонта и обслуживания. 


I 

I 

I 
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РЫНОК 




у ПРИЛАВКА 



Предмет нашей 
очередной беседы с асами 
торговли - карбюратор. Обзор рынка 
приборов, обеспечивающих здоровое питание 
моторов... и продавцов. 


Максим САЧКОВ. Рисунок Эдуарда Канопа 


Где делают карбюраторы? 

Для отечественных легковых машин их 
производят Димитровградский автоагрегат- 
ный завод (ДААЗ) и АО ”Пекар” ("Петербург- 
ские карбюраторы", бывший карбюраторно- 
арматурный завод ЛенКарЗ, С.-ПКарЗ). 

Желтоватые карбюраторы из Санкт- 
Петербурга маркируют буквой и трехзнач- 
ным индексом (надпись выполнена прямо 
на корпусе). Буква же после серии обозна- 
чает модификацию. Так, модель К-151 ус- 
танавливают на "волги" со старым ”402-м" 
мотором, К-151Д-на 150-сильный "406-й", 
а К-151 В предназначен УАЗу. 

Все ДААЗы выдает серый корпус. На 
него наносят аббревиатуру завода и номер 
по каталогу запчастей. Первые цифры час- 
то совпадают с обозначением модели авто- 
мобиля (двигателя). Например, на ВАЗ- 
21 083 установлен ДААЗ-21 083-1 107010. 
Кстати, кодом 1107010 как раз и обознача- 
ется запасная часть под названием "кар- 
бюратор” и присвоенные ей цифры повто- 
ряются в каталожных номерах всех прибо- 
ров. Мы же оставим их только для таблицы. 

Почему карбюраторы ”самар” на- 
зывают "солексами”? 

Правильнее - типа "Солекс”. Вообще. 


тественно, маркировкой (двумя последними 
цифрами). Собираясь на рынок, уточните, 
какое именно исполнение "Озона” вам нуж- 
но, чтобы потом не заниматься "подгонкой 
по месту". Проще всего посмотреть марки- 
ровку старого прибора и спрашивать такой 
же. У тех, что имеют на конце цифру 20 
("двадцатых"), нет микроэлектронного вы- 
ключателя (датчика положения дроссель- 
ной заслонки), на "десятых” же не предусмо- 
трен штуцер под вакуумный регулятор рас- 
пределителя зажигания, а топливный жик- 
лер первой камеры большего диаметра. 

Вслед за "восьмой" серией карбюрато- 
ров (модификации ДААЗ-21 081, 2108, 
21083) появились "солексы” для "жигулей”: 
ДААЗ-21 051 и ДААЗ-21 053. Автомобили, ос- 
нащенные такими карбюраторами, в основ- 
ном, шли на экспорт (потом, правда, боль- 
шей частью возвращались). Много вопросов 
и споров возникает по поводу толстой труб- 
ки, выходящей из корпуса верхней крышки 
такого карбюратора. Это штуцер отвода па- 
ров топлива из поплавковой камеры. Если 
автомобиль не оборудован системой улав- 
ливания паров бензина (что бывает чаще 
всего), ее достаточно просто заглушить. 


Для 1 ,7-литрового 
вазовского двигателя и уфимского 
объемом 1,8 л производят новые "солек- 
сы": 21073 и 21041. "Оке” с мотором 650 
см3 предназначен "1111-й", более мощной - 
"11113-й". "Десятке” досталась модифика- 


всех "димитровградцев” можно разделить 
на две большие группы. В первой - "озоны”, 
усовершенствованный вариант легендар- 
ных карбюраторов типа "Вебер”, которые 
помнят еще по первым "жигулям”. Унаследо- 
вав конструкцию родителей, они приобрели 
пневмопривод второй дроссельной заслон- 
ки и экономайзер принудительного холосто- 
го хода (ЭПХХ). А к многозначным индексам 
прибавилось имя собственное - "Озон". 

В середине 80-х ДААЗ освоил совершен- 
но новые приборы для новорожденной ва- 
зовской "восьмерки”. Их для простоты и на- 
зывают "солексами", по имени французской 
фирмы, давшей жизнь этой конструкции. 

На кого работает ДААЗ? 

Познакомьтесь с таблицей. Для "жигу- 
левских” моторов объемом 1 ,2 и 1 ,3 л Дими- 
тровград выпускает карбюраторы серии 
ДААЗ-21 05, а для 1,5- и 1,6-литровых - 
ДААЗ-21 07 (подробнее ЗР, 1998, № 7). Вну- 
три серии приборы различаются тарировоч- 
ными данными (сечением жиклеров, регули- 
ровками под разный объем двигателя) и. ес- 
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КАРБЮРАТОРЫ ДЛЯ ОТЕЧЕСТВЕННЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ 


Модель 

автомобиля 

Объем 

двигателя, 

см^ 

Марка карбюратора 

Ориентировочная 
стоимость, руб.* 

"Озон” (ДААЗ) 

"Солекс" (ДААЗ) 

"Пекар” 

ВАЗ-2101... 

2107, 

2121 

1200, 1300 

2105-1107010 

2105-1107010-10 

2105-1107010-20 

21051-1107010 

- 

400-700 

ВАЗ-2101... 

2107, 

2121 

1500, 1600 

2107-1107010 

2107-1107010-10 

2107-1107010-20 

21053-1107010 

- 

450-750 

ВАЗ-21081.21091 

1100 

- 

21081-1107010 

- 

55С-800 

ВАЗ-2108, 2109 

1300 

- 

2108-1107010 

- 

550-800 

ВАЗ-21083, 21093, 
21099 

1500 

- 

21083-1107010 

- 

550-800 

ВАЗ-21 213 

1700 

- 

21073-1107010 

- 

550-800 

"Ока" ВАЗ-1111 

650 

- 

1111-1107010 

- 

500-750 

•'Ока"ВАЗ-11113 

750 

- 

11113-1107010 

- 

500-750 

ВАЗ-2110 

1500 

- 

21083-1107010-31 

- 

550-800 

■Москвич-412'', 2140 

1500 

2140-1107010-10, 

2140-1107010-20 

- 

К-126ГН 

450-700/200-300” 

■Москвич-21412' 

1500 

2140-1107010-50 

- 

- 

450-700 

'Москвич-2141" 

1600 

2141-1107010 

- 

- 

450-700 

’Москвич-214122" 

1700 

2140-1107010-70 

- 

- 

450-700 

■Москвич-214123" 

1800 

- 

21041-1107010-10 

- 

650-800 

ГАЗ-24. 24-10 

2500 

- 

2410-1107010 

31029-1107010 

К-126Г. К-126ГМ. 
К-151 

800-1000/200-350** 

ГАЗ-31029.3110, 

33021 

2500 

- 

31029-1 107010 

К-151 

800-1000(200-350" 

ГАЗ-3102 іфорнамери.) 

2500 

- 

- 

К-156 

800-1000 

ГАЗ-3110.3302 

2300 

- 

- 

К-151Д 

250-400 

ЗАЗ-1102, 1105 

1100 

- 

21081-1107010 

К-133М 

550-800.200-350** 

УАЗ-31512 

2500 

_ 

: 4178-1107010 

К-126ГУ, К-151В 

500-700/400-550” 

'Наконец 1998 г. 

“ Для карбюраторов ДМЭНІекар". 




мия "восемьдесят третьего" - ДААЗ-21083- 
31. Отличие от родственника - автомати- 
ческое пусковое устройство. 

Выпускают "озоны” для "москвичей” - 
столичных и ижевских - с маркировкой 
2140. Обращайте внимание на две послед- 
ние цифры! Часть уфимских 1,5-литровых 
двигателей оснащали карбюратором 
2140-10. Он полностью взаимозаменяем с 
"двадцатым”, отличие только в пневмати- 
ческом приводе второй дроссельной за- 
слонки. Такая же конструкция и у ДААЗ- 
2141 - для ”41 -х” с двигателем ВАЗ-2106. 
На остальных - привод механический. 

А что же остается на долю ”Пекара”? 

В основном, конвейеры ГАЗа и УАЗа. До 
1987 года на "волги” с двигателем ЗМЗ- 
402.10 устанавливали только карбюратор К- 
126ГМ. С освоением ГАЗ-24-10 появился упо- 
минавшийся К-151 - более экономичный, с 
автономной системой холостого хода и 
ЭПХХ. Прибор, по сравнению с предшествен- 
ником, стал еще капризнее, частенько требу- 
ет чистки и регулировки. Те же недостатки 
приобрел и К-151 В, сменивший К-126ГУ. 

А можно ли вместо петербургских 
использовать димитровградские кар- 
бюраторы? 

Чуть больше года ДААЗ выпускает 
для "Волги” модель 2410 типа "Солекс”, 
пригодную для замены устаревшего К- 
126ГМ. Кого не устраивает К-151, может 
поставить на свой мотор недавно появив- 
шийся в продаже ДААЗ-31029. Производи- 
тели обещают улучшение динамических 
характеристик и снижение расхода топли- 
ва. Правда, цена "димитровградцев” в два- 
три раза выше. Владельцев "уазиков”, воз- 
можно, порадует новинка - предназначен- 
ный для них "Солекс” ДААЗ-4178. 

А ведь кое-кто устанавливал "жигу- 
левские” карбюраторы на «волги»... 

И не только на "волги”. Умельцы стави- 
ли «нивовские солексы» и «семерочные озо- 
ны» на "газели”, УАЗы и даже иномарки (под- 
робнее ЗР, 1996, № 7). Ездили и были до- 
вольны. Некоторые делают так до сих пор. 
Но есть ли смысл? Чужой карбюратор кор- 
мит мотор не лучшим образом (хотя и может 
оказаться надежнее). Сегодня, пожалуй, це- 
лесообразнее приобрести прибор, специаль- 
но адаптированный к вашему двигателю. 

А как быть владельцам ветеранов 
автопрома? Можно ли для них найти 
что-либо подходящее? 

"Жигули" первых выпусков комплек- 
товали карбюраторами типа "Вебер”. 
Большинство деталей к ним подходит от 
"озонов”. А если решено обзавестись но- 
вым карбюратором, советуем вместо 
ДААЗ-2101 установить ”2105”, а вместо 
"2103” и ”2106" приобрести ”2107”. 




Часть "москвичей” до 1 985 комплекто- 
валась все тем же "Вебером” 2101-11. При 
необходимости его можно заменить на 
ДААЗ-2105 в исполнении ”10" или "20”. А 
чтобы установить "Озон" вместо К-126Н 
(или К-126ГН), придется разориться на 
шпильки крепления карбюратора к впуск- 
ному коллектору (штатные немного короче) 
и вазовский воздушный фильтр (в сборе). 

Вспомним и о "тавриях”. Некоторые из 
них поступали в продажу с "ленкарзов- 
ским” К-133М, который, по отзывам, не 
нравился никому из владельцев. Установ- 
ка вместо него родного ДААЗа потребует 
некоторых переделок: на рынке продается 
специальный комплект запчастей для пе- 
реоборудования. 

На реэкспортных "сам арах” можно 
увидеть ДААЗы, опутанные проводами 
и трубками... 

Это высшая ступень развития наших 
"солексов” - электронный карбюратор ДААЗ- 


С этим проблем нет; в магазинах и на 
рынках есть все, кроме, пожалуй, деталей к 
последним "изобретениям" ДААЗа (к ним, 
впрочем, подходит большинство запчастей 
от старых моделей). Предлагаются любые 
ремкомплекты по цене от 10 до 100 рублей, 
а отдельно прокладки, диафрагмы, иголь- 
чатые клапаны и многое другое. Есть даже 
составные части карбюратора, например, 
блок дроссельных заслонок к "Озону". 

Где все-таки лучше покупать кар- 
бюратор: в магазине или на рынке? 

Вероятность, что в магазине прода- 
дут незаводской (собранный в гараже из 
запчастей) карбюратор, такая же, как и на 
рынке (некоторые торговые точки "закупа- 
ются" именно там). На заводских изделиях 
обязательно стоят штампы ОТК, выполне- 
ны все необходимые регулировки (уровень 
в поплавковой камере, положение дрос- 
сельных и воздушной заслонок), установ- 
лены заглушки. Внимательно осмотрите 


1 





1.”Озон” 

для 

"Жигулей” 

ДААЗ-2105 


2. "Солекс” из Димитровграда: 
ДА АЗ-21 073. 


3. Продукция 
АО "Пекар” - 
К-126ГМ для 
"Волги”. 


21083-62. Он отличается от "восемьде- 
сят третьего” полуавтоматическим пус- 
ковым устройством, системой рециркуляции, 
актюаторами (электроклапанами) холостого 
хода и главной дозирующей системы. Управ- 
ляет им компьютер. Как показывает опыт, 
проще и надежней заменить его обычным 
ДААЗ-21083, изолировав "ненужные” прово- 
да и заглушив трубки (см. ЗР, 1994, № 9). 

А как обстоят дела с запчастями? 




покупку - нет ли 
механических по- 
вреждений. Обязательно потребуйте у 
продавца гарантию. 

В качестве напутствия напомним, 
что карбюраторы редко требуют заме- 
ны "по неисправности”. Но если вы 
твердо уверены в необходимости по- 
купки нового прибора - надеемся, из- 
ложенные здесь сведения вам помогут. 
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Утверждение - чем машина 
дороже, тем богаче 
комплектация - верно лишь 
отчасти. 


Сергей КАНУННИКОВ 


"Вы можете купить у нас автомобиль 
любого цвета, при условии, что он чер- 
ный", - некогда гласила лукавая реклама 
”Форда-Т". На самом деле можно было 
приобрести и "цветную" "Жестяную Лиззи" 
- но за дополнительную плату. 

Кто не хочет, чтобы его машина была 
максимально "упакована"? Дополнитель- 
ное оборудование (иначе опции) - это не 
только комфорт и удобство управления. 
Важные элементы безопасности - АБС, 
надувные подушки - часто тоже входят в 
список заказных устройств. 

У того, кто решил потратить энную 
сумму на новую иномарку, сегодня бога- 
тый выбор - близких по цене моделей не- 
мало, но далеко не всегда они близки по 
комплектации. 

Мы разделили некоторые из предста- 
вленных на нашем рынке автомобилей на 
пять ценовых групп (см. таблицу), так что 
можно сравнивать и выбирать как саму 
машину, так и наиболее востребованное 
дополнительное оборудование. 


Таблица 1. АВТОМОБИЛИ СТОИМОСТЬЮ ДО 30 000 ДОЛЛАРОВ 


Модель 



Первая группа 

Вторая г 

руппа 

Тоетья гпѵппа 

"УзДэу- 

Тико 

ОІХ” 

"УзДэу- 

Нексия 

1.5С1" 

'■ФИАТ- 

Уно 

45" 

"Шкода- 

Фелиция 

1.31Х" 

"УзДэу- 

Нексия 

І.бСІЕ" 

"Пежо- 

106XN 

1,0" 

"Форд- 

Эскорт 

1.3СГ 

"Фолькс- 
ваген- 
Поло 1,4" 

"Хёндэ- 

Акцент 

1,5018” 

"Ниссан- 

Алмера 

1,4іеХ" 

"Шкода- 

Октавия 

1,беіХ’ 

"Хёндэ- 

Соната 

2,001” 

"Форд- 
Мондео 
ОІХ 2,0" 

"СЕАТ- 

Аламбра 

2.0" 

"Ауди- 

А4 

1,6” 

"Сузуки- 

Гран 

Витара" 

Цена. долл. США 

3890 

7500 

7900 

8300 

8700 

9910 

12 450 

13100 

13 680 

16 300 

16 600 

1990С 

20 470 

24 660 

26 000 

28 500 

АБС 

Н 

Н 

Н 

3 

Н 

Н 

Н 

3 

Б 

3 

3 

Б 

Б 

3 

Б 

3 

Подушка 

безопасности 

водителя 

Н 

Н 

Н 

3 

Н 

Н 

3 

3 

Б 

Б 

3 

Б 

Б 

3 

Б 

Б 

Переднего 

пассажира 

Н 

Н 

Н 

3 

Н 

Н 

Н 

3 

Н 

3 

3 

Н 

3 

3 

3 

Б 

Иммобилайзер 

Н 

Н 

Н 

Б 

Н 

Б 

Н 

Б 

Н 

Б 

Б 

Н 

Б 

Б 

Б 

Б 

Охранная сигна- 

лизация 

Н 

Н 

Н 

3 

Н 

Н 

Н 

Н 

Н 

3 

3 

Н 

Б 

3 

3 

3 

Центральный 

замок 

Н 

Н 

Н 

3 

Б 

3 

3 

3 

Б 

Б 

3 

Б 

Б 

3 

Б 

Б 

Усилитель 

РѴЛЯ 

Н 

н 

Н 

Н 

Б 

н 

3 

3 

Б 

Б 

Б 

Б 

Б 

Б 

Б 

Б 

Конд,'Ц'/онео 

Б 

н 

Н 

Н 

Б 

н 

Н 

3 

Б 

3 

3 

Б 

Б 

3 

3 

Б 

Электростекло- 

подъемники 

Н 

н 

Н 

Н 

Б 

3 

Н 

3 

Б 

Б 

3 

Б 

Б 

Б 

Б 

Б 

Магнитола 

Б 

Б 

Н 

3 

Б 

3 

Н 

3 

Б 

3 

3 

Б 

Б 

3 

3 

3 

Люк в крыше 

Н 

Н 

Н 

н 

Н 

н 

Н 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

Литые диски 
колес 

Н 

Н 

Н 

3 

Н 

н 

Н 

3 

Н 

3 

3 

3 

Б 

3 

3 

Б 


Усг-овиые обозиачечж Н-не предуомгречо: Б - бэзовая комплектацмр: 3 - на заказ. 



Первая группа - иномарки стоимостью 
до 81 0 тысяч - за последнее время несколь- 
ко расширилась. Экономическая ситуация 
заставила продавцов снижать долларовые 
цены. Раньше, приобретая импортный ав- 
томобиль дешевле 10 тысяч, покупатель го- 
товил себя к комплектации 
примерно "самаро-жигулевско- 
го" типа. Теперь же в этот це- 
новой диапазон входит, 
например, "УзДэу-Нек- 
сия 1 .501Е” с гидроуси- 
лителем руля, кондици- 
онером, магнитолой! В 
"Нексии 1 .501” опций 
меньше на 1200 долла- 
ров. хотя она все равно значи- 
тельно дороже нашей скром- 
ной "девяносто девятой". 

За "УзДэу-Тико ОІХ" мож- 
но выложить теперь менее 
4000 долларов - сравнимо 
даже с "самарами". За эту 
сумму покупатель "узбекской 
дэушки" получает кондиционер и ра- 
диоприемник. Правда, ничего другого 
производитель, даже по заказу, на эту ма- 
шину уже не поставит. Да и по классу Ти- 
ко". конечно, не "девятка". Самый бедный - 
"ФИАТ-Уно 45". На бывшем итальянском, а 
ныне польском автомобиле в базовой ком- 
плектации нет даже прикуривателя. 


Кондиционер 


Магнитола 

■ X 


В заказном наборе 
другого малыша - "Пежо- 
106ХН" предусмотрены электростеклоподъ- 
емники, центральный замок и аудиосистема. 
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Центральный 


Антиблокиро- 
вочная система 


Но базовый 'Пежо” существенно дороже 
ФИАТА. За "лишние" две тысячи долларов 
итало-поляка можно дооборудовать полнее 
'француза". Правда, мощней и современней 
ФИАТ от этого не станет. 

Для самых дешевых моделей произво- 
дители вовсе не предусматривают особых 


\л 


Люк 


Электростекло 

подъемники 


мок 


Иммобилайзер 


Подушки 
безопасности 


лоподъ- 
емниками. уси- 
лителем руля. Да и спи- 
сок опций пообширней: 
непредусмотренного поч- 
ти нет. Но чем громче 
имя фирмы, тем 
меньше оборудова- 


допол не- 
ний. Установка такого 
оборудования - удел 
сторонних фирм. Прибегая к их услугам, 
помните: производители чаще всего не 
приветствуют чужого вторжения в свое де- 
тище - можно лишиться гарантии. Решив- 
шись все-таки на тюнинг, согласуйте его 
объем с дилером. 

Во второй группе - автомобили стои- 
мостью $1 0-20 тысяч. Их. как правило, ос- 
нащают центральным замком, электростек- 


ния входит в базовый набор. И 
наоборот: взгляните на вы- 
скочек-"корейцев”. "Фольк- 
сваген-Поло" бед- 
нее "Хёндэ-Ак- 
цента": у того "в 
базе” и аудио- 
система, и 
электростекло- 
подъемники, и 
даже подушка 
безопасности 
для водителя. 

Для "Шко- 

ды-Октавия 1,6 ОІХ", которая почти на 
$3 тысячи дороже, все. кроме усилителя 
руля, надо заказывать отдельно. Зато вы 
получаете вместительный автомобиль 
"из-под крыла" самого "Фольксвагена". 

Третью группу ($20-30 тысяч) соста- 
вили. в основном, автомобили с обширным 
списком базового оборудования. Если для 
полного счастья чего-то недостает - толь- 


ко платите: предложат все. что ду- 
ше угодно. Самые богатые модели 
- японские и американские. Имени- 
тые "европейцы” отстают. 

Здесь же - дешевые мини-вэны 
и внедорожники: они не балуют лишними 
кнопками. Менее 25 тысяч стоит настоя- 
щий вместительный мини-вэн "СЕАТ-Алам- 
бра" (к тому же почти "Фольксваген"). Но 
всякие удобные штучки придется покупать 
дополнительно. Вседорожник "Сузуки- 
Гран Витара" не может похвастаться оби- 
лием опций, зато он "перебежчик" из стар- 
шей группы. Совсем недавно его продава- 
ли дороже 30 тысяч. 

Укомплектованность американских и 
японских моделей больше всего проявля- 
ется в четвертой группе ($30-40 тысяч). 
"Европейцы" с аналогичным оборудовани- 
ем почти всегда дороже. БМВ-31 8і с 1.8- 
литровым мотором укомплектован не бо- 
гаче 2.5-литрового "Крайслера-Стрейтэс 
IX". а стоит почти на полторы тысячи 
больше. Целый полноразмерный джип 
"Тойота-Лендкрюйзер 80", оборудованный 
по-японски мощно, почти равен по цене 
двухлитровому СААБу. 

Если вы имеете более 40 тысяч (пя- 
тая группа), можете рассчитывать, что 
практически все придуманное конструкто- 
рами будет установлено на вашем автомо- 
биле «в базе». Зачастую цену определяет 
не комплектация и даже не мощность дви- 
гателя, а престиж марки. Дополнения к 
базовому набору, конечно, возможны - 
предела для роскоши не существует, но 
они не столько характеризируют автомо- 
биль, сколько статус его владельца. 

У богатых, как известно, свои стран- 
ности. Набор оборудования 51 -тысячного 
”Мерседес-Бенца-С200" беднее, чем 48- 
тысячного внедорожника "Форд-Экспло- 
рер" - плата за имидж: это же "Мерседес"! 
Трехлучевая звезда на капоте греет свои- 
ми лучами сердце истинного ее поклонни- 
ка. И производитель это знает. 

Одно общее замечание. Во всех цено- 
вых группах базовое оснащение зависит от 
родовитости марок и "национального мен- 
талитета". Не хотите довольствоваться 
практичными азиатскими моделями, пред- 
почитаете машины Старого Света - при- 
дется раскошелиться, отдельно оплачивая 
то. что у "кореек", а часто и "японок”, вхо- 
дит в базовое оборудование. Мини-вэн или 
джип, близкий по цене к обычному автомо- 
билю - седану, универсалу или хэтчбеку, 
укомплектован всегда беднее. 

За все надо платить. А отдавать ли 
свои денежки за прославленное имя и сто- 
летнюю репутацию или за кондиционер и 
люк с электроприводом - решать вам. 


Таблица 2. АВТОМОБИЛИ СТОИМОСТЬЮ СВЫШЕ 30 000 ДОЛЛАРОВ 


Модель 

"Крайслер- 

Стрейтэс 

IX" 

БМВ 

318І 

"Форд- 

Торус 

ЬХЗ.О" 

"Тойота- 

Камри 

3.0І" 

СаАБ 

9-52,0 

ІРТ 

'Тойота- 
Ленд- 
крюйзер 80" 

"Форд- 

Эксплорер 

Х1Т4,0" 

"Мерседес- 

Бенц- 

С200" 

"Лексус- 

65300" 

"Кадиллак- 

Севиль 

8Т8" 

Цена. долл. США 

32500 

33900 

35500 

39000 

39600 

39 900 

47700 

51000 

65 000 

69 998 

Подушка безопас- 
ности пеоеднего 
пассажира 

Б 

Б 

Б 

Б 

3 

3 

Б 

Б 

Б 

Б 

Охранная сигнали- 
зация 

3 

Б 

Б 

3 

Б 

3 

Б 

Б 

Б 

Б 

Кондиционер 

Б 

Б 

Б 

Б 

3 

Б 

Б 

Б 

Б 

Б 

Магнитола 

Б 

Б 

Б 

Б 

3 

Б 

Б 

3 

Б 

Б 

Люк в крыше 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

Б 

Б 

Литые диски колес 

Б 

Б 

3 

Б 

Б 

Б 

Б 

3 

Б 

Б 


' АБС. тодуила безопаоюст во/лтлр, ішюбі‘лау\зер. иечгреиьнбііі зашх. уаѵшѳѣ руля, з.ттростткподъ&.'уші входят в бахвую тюлохтгиж 
Услаз^ть-іе обозна^>енI<я: Б - базовая ноипрехтарчя: 3 - на заказ 
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РОВЕР” 


ВТОРЫЕ РУКИ 


"РЕЙНДЖ- 


Для простых 
смертных этот 
автомобиль - 
несбыточная мечта. 
Если, конечно, речь 
идет о новой 
машине. Другое 


дело - "старушка". 



Анатолий ФОМИН. Фото Игоря Твердунова 


Иметь комфортабельный "вездеход” - 
мечта многих россиян; хорошими дорогами 
мы не избалованы. А цена новенького 
"Рейндж- Ровера” с Ѵ-образной четырехли- 
тровой "восьмеркой” аж 80 (!) тысяч долла- 
ров. Бензиновый двигатель в 4,6 л и бога- 
тый набор дополнительного оборудования 
поднимут планку до 120 тысяч. Очень до- 
роги (и в ремонте тоже) и не совсем но- 
вые, но относительно "свежие” экземпля- 
ры модели выпуска после 1 994 года, а вот 
старые "рейнджи”, особенно появившиеся 
до 1992 года, встречаются по вполне ра- 
зумной цене. 

Рамная конструкция, алюминиевые 
наружные панели кузова, довольно надеж- 
ные агрегаты, мощный, но умеренно фор- 
сированный двигатель вполне позволяют 
считать ”Рейндж-Ровер” "вечным” автомо- 
билем. Коррозия ему не страшна, а при гра- 
мотном и своевременном уходе двигатель 
и трансмиссия прослужат десятилетия. Об 
одной из таких машин и пойдет речь. 

Попавший к нам экземпляр был в том 
"переходном” возрасте, когда автомобиль 
еще не признан раритетом, но уже стал 
больше, чем просто старой машиной. Од- 
ним словом, год выпуска - 1979-й. Некото- 
рые косвенные признаки (потертость си- 
дений, накладок на педалях сцепления и 
тормоза, общая "палитра" мелких неис- 
правностей) позволили с долей оптимизма 
предположить, что пробег его - около 80 
тысяч километров. Безвременно скончав- 
шийся одометр застыл на 53-й тысяче 
(впрочем, его пять цифр не исключают и 
иных значений). Перечень неисправно- 
стей, помимо спидометра, включал в себя; 
неработающие систему подогрева воздуха 
перед карбюраторами и датчик давления 
масла, трещину на ветровом стекле. Доба- 
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вим к этому почти утратившие способ- 
ность к демпфированию задние амортиза- 
торы, приказавший долго жить уплотни- 
тель задней двери, полумертвый ручник и 
еще кое-какие мелочи. Между тем пуск мо- 
тора холодным осенним утром оказался на 
удивление легким. 

В общем, цена 8000 долларов "как 
есть” или 8500 с заменой амортизаторов и 
"мелочевки”, конечно, показалась высокой 
для машины столь почтенного возраста. 
Но все же "Рейндж-Ровер”! Да еще со все- 
ми родными агрегатами - экспонат буду- 
щей коллекции. 

Интересно, каков "старичок" на ходу? С 
целью проверить это мы предприняли 300- 
километровый марш, включивший 80 км го- 



родских магистралей, 190 - шоссе и при- 
мерно 30 - тяжелых дорог и бездорожья. 

В городе у этого автомобиля только 
одно преимущество - великолепная об- 
зорность. Высокая посадка, огромная пло- 


ИСТОРИЯ МОДЕЛИ 

1970 - появление "Рейндж-Роверо" 

1973 - велюровая отделке салона 

1983 - пятидверная модификация 

1984 - пятиступенчатая коробка передач 

1985- впрыск топлива вместо карбюраторов 

1986- модификация с дизелем ВМ 

1989 - увеличение объема двигателя до 3947 см^ 
1992 -модификация Вог-1$Е с увеличенной базой, 
регулируемой пневмоподвеской и двигате- 
лем 4278 см3 

1994 - полностью новый "Рейндж-Ровер', старый 
выпускается с обозначением Классик" 
1996, февраль - последний автомобиль "Рейндж- 
Ровер-Классик" сошел с конвейера. 

щадь остекления и хорошо видимые габа- 
риты провоцируют на такие маневры, ко- 
торые не по силам неточному рулевому 
управлению и слабым тормозам. Несмот- 
ря на 3,5-литровый восьмицилиндровый 
мотор, динамикой наш "Рейндж-Ровер” не 
отличается. Не в последнюю очередь в 
этом виновата архаичная четырехступен- 
чатая коробка передач. Зато двигатель 
легко позволяет трогаться с места на II и 
даже на III передаче. Хороший момент на 
самых "низах” не возбраняет двигаться в 
пробках с черепашьей скоростью, .не при- 
держивая педаль сцепления и почти избе- 
гая переключения передач. 

На шоссе "Рейндж” оказался не менее 
сонным. Хотя "старичок” в состоянии раз- 
вить 160 км/ч, езда на большой скорости 
требует напряжения и постоянного подру- 
ливания на неровностях. Проходить пово- 
роты следует еще осторожнее; с очень 
мягкой зависимой подвеской всех колес и 
неисправными амортизаторами автомо- 
биль вытанцовывает что-то похожее сразу 



СРЕДНИЕ ЦЕНЫ. долл. США 
(по Москве] 

Модель 

Год выпуска 

1998 

1996 

1995 

1990 

1989 

1987 

"Рейндж-Ровер" 

58 000 

45 000 

36000 

10 000 

9000 

7600 
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НЕ ХОЧЕТ В отадвку 
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Ну, а что же в итоге? Если выбирать 
автомобиль не сердцем, а умом, покупка 
"Рейндж-Ровера” - дело почти гиблое. Хо- 
тя автомобиль действительно сможет ез- 
дить долго, интенсивная его эксплуата- 
ция обойдется очень дорого, если идти 


и на польку, и на краковяк, и даже ламба- 
ду. Конечно, говорить об управляемости 
неисправной машины некорректно, но да- 
же с новыми амортизаторами ”Рейндж-Ро- 
вер” едва ли превратится в "Лотос-Севен”. 

Зато грунтовые дороги, независимо 
от состояния, его подлинная стихия. Про- 
сто включай вторую передачу и дай двига- 
телю работать на холостых оборотах - 
’Рейндж-Ровер” вывезет, если только не 
сядет ”на брюхо”. Бугры, ямы, раскисшие 
колеи, лужи и грязь по ступицы - все это 
преодолевается без малейшего напряже- 
ния. Благодаря мягкой подвеске с огром- 
ными ходами машина буквально плывет по 
пересеченной местности - все четыре ко- 
леса плотно и постоянно прижаты к грун- 
ту, а плавная характеристика двигателя 
позволяет ювелирно точно дозировать 
крутящий момент, не допуская пробуксов- 
ки. Во всех этих пониженных передачах и 
блокировках "Рейндж-Ровер" вроде и не 
нуждается. Хотя если беспристрастно, 
имеющаяся блокировка межосевого диф- 
ференциала все же не помешает, да и по- 
ниженная передача с числом 3,32 в разда- 
точной коробке пригодится для преодоле- 
ния особенно крутых подъемов. 

Основной недостаток "Рейндж-Рове- 
ра” - невероятная прожорливость. Двад- 
цать литров на "сотню” - скорее норма, 
чем неожиданность. Теоретически при 
очень спокойном движении за городом 
можно добиться расхода менее 15 л/100 
км, но это требует железных нервов и 
"ювелирной” правой ноги. В городском же 
цикле и 25 л/1 00 км не предел, так что 82- 
литрового бензобака хватит в среднем не 
больше чем на 400 км. 


Ориентировочные цены 
на запасные части для автомобиля 
”Рейндж-Ровер” (долл. США) 

Амортизатор передний - 135; амор- 
тизатор задний - 130; втулки рычагов пе- 
редней подвески - 34 (1 штука); втулки 
рычагов задней подвески - 10 (1 штука); 
крестовины карданных валов - 50 (1 шту- 
ка); фильтр масляный - 20; колодки тор- 
мозные передние - 75 (45 неоригиналь- 
ные); колодки тормозные задние - 75 (35 
неоригинальные); диски тормозные пер. 

- 70; диски тормозные задн. - 70; фильтр 
воздушный - 20; крыло пер. - 500; дверь 

- 500; капот - 1876; стекло ветровое - 
340; фара - 70; фонарь задний - 110. 


официальным путем. Рядовое ТО на фир- 
менной станции раз в 10 тыс. км - при- 
мерно $300, ТО-2 (раз в 20 тыс. км) - око- 
ло 500, большое ТО (раз в 40 или 80 тыс. 
км) - все 700 без учета стоимости запча- 
стей. Двигатель "Ровера" допускает два 


ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 
автомобиля "РЕЙНДЖ-РОВЕР” (1979 год) 


Общие данные: число мест - 5; снаряженная 
масса - 1900 кг; полная масса - 2505 кг; макси- 
мальная скорость - 155 км/ч; время разгона с 
места до 100 км/ч - 16.6 с; расход топлива при 
90/120/ГЦ- 12,1/15,9/24,2 л/ 100 км; запас топли- 
ва - 82 л; топливо - бензин АИ-92. можно этили- 
ров. Размеры, мм: длина - 4475; ширина - 1800; 
высота - 1 780; база - 2540; колея спереди/сза- 
ди - 1490/1495; дорожный просвет - 190; объем 
багажника - 1020-2000 л; радиус поворота - 
5,6 м. Двигатель: восьмицилиндровый Ѵ-образ- 
ный с двумя корбюрагорами, одним нижним 
распределительным валом, расположен спе- 
реди продольно; рабочий объем - 3532 см^; 
диаметр цилиндра и ход поршня - 88,9x7 1.1мм; 
степень сжатия - 8,1; мощность - 98 кВт/ 132 л.с. 
при 5000 об/мин; максимальный крутящий мо- 
мент - 251 Н м при 2500 об/мин. Трансмиссия: 
постоянный привод на все колеса через межо- 
севой блокируемый дифференциал; коробка 
передач - четырехступенчатая, полностью 
синхронизированная; передаточные числа: I - 
4,07; II - 2,45; III - 1,5; IV - 1; 3.x. - 3,66; главная пе- 
редача - 3,54. Раздаточная коробка - 0,996; по- 
нижающая - 3,32. Подвеска: спереди и сзади - 
зависимая пружинная на продольных рычагах; 
спереди - тяга Панара. сзади - центральный 
треугольный рычаг. Тормоза; дисковые с усили- 
телем спереди и сзади. Рулевое управление: 
винт - шариковая гайка с усилителем. Размер 
шин: 205/80 Р16. 


капитальных ремонта, все агрегаты 
трансмиссии просты и ремонтопригодны. 
Средний ресурс мотора до ремонта - 200 
тыс. км. Однако эксплуатация автомоби- 
ля столь почтенного возраста не обещает 
быть беспроблемной - от постоянных 
мелких неисправностей "Рейндж-Ровер” 
не застрахован. Тормозные механизмы, 
амортизаторы, втулки и опоры подвески, 
крестовины карданов требуют неослаб- 
ного внимания. 

Одна из самых серьезных проблем - 
карбюраторы. Из-за сложности устройст- 
ва самостоятельный ремонт их практиче- 
ски невозможен. Новые же стоят намного 
дороже, чем комплектная система впры- 
ска. И все же при малоинтенсивной экс- 
плуатации содержать "Рейндж-Ровер” ре- 
ально. Владельцу пожилой машины вряд 
ли стоит ориентироваться на дорогой 
фирменный сервис и запчасти - комплек- 
тующие к старым "рейндж-роверам” по 
сносной цене поставляет множество мел- 
ких фирм, и "рукастый” хозяин многое сде- 
лает сам. А его владельца будет согре- 
вать мысль, что он ездит на "Роллс-Ройсе” 
среди вседорожников. 

Редакция благодарит фирмы ВМК 
и ”Ленд-Сервис” 
за предоставленный автомобиль. 

87 


ЗР 2/99 


РЫНОК 




На фоне столь революционных реше- 
ний “долгожительство" раллийного “Мицу- 
биси” на первый взгляд удивляет. Ведь он 
единственный среди претендентов на “зо- 
лото”, зарегистрированный по группе А! 
Секрет заключается в том, что уже в пер- 
вые версии спортивного “Лансера” были 
заложены столь продуманные технические 
решения, что “Мицубиси” можно почти без 
натяжек назвать автомобилем Ѵ/РС, толь- 
ко растиражированным в количестве 2500 
штук. Вот почему его развитие проходило 
в последние годы как бы под лозунгом 
“эволюция вместо революции”. 

В чемпионской машине поперечно 
разместился двухлитровый шестнадцати- 
клапанный четырехцилиндровый мотор с 
турбонаддувом. Улучшить наполнение ци- 
линдров и “остудить пыл” форсированно- 
го двигателя помогает радиатор-охлади- 
тель наддувочного воздуха. Очень полез- 
ная вещь, если учесть, что правилами 



числе оборотов, многих других парамет- 
ров и моментально корректирует работу 
систем зажигания и впрыска топлива. Так 
что угол опережения и состав смеси 
оптимальны на любых режимах. Все это 
расширяет диапазон эффективной работы 
двигателя и способствует тому, что он 
плавно откликается на педаль газа. 

В наши дни мощность 290 л.с. (6000 
об/мин) не очень-то впечатляет. Зато кру- 
тящий момент достигает 510 Н м (3500 
об/мин). 

Крутящий момент через компактное 
сцепление с тремя углеволоконными 
фрикционными дисками передается шес- 
тиступенчатой коробке с последователь- 
ным включением передач. Эффективнее 
реализовать его, особенно на скользких 
покрытиях, помогает полноприводная 
трансмиссия. Причем межосевой и перед- 
ний межколесный дифференциалы актив- 
ные - с электронным программируемым 
управлением. Сзади приме- 
нен механический, повы- 
шенного трения. Регулируя 
дифференциалы, можно 
корректировать характер 
поведения автомобиля на 
дороге - в процессе его на- 
стройки к тому или иному со- 
ревнованию. Ведь по ходу 
приемов “высшего пилота- 
жа”, таких, как движение в 
управляемом заносе, со сно- 
сом одной из осей или в ре- 


жиме бокового скольжения, гонщик управ- 
ляет автомобилем не только рулем, но и 
газом. Быстро остановить “раллийный 
снаряд” позволяют дисковые вентилируе- 
мые тормоза на всех колесах. 

Независимая подвеска со стабилиза- 
торами поперечной устойчивости и газо- 
наполненными амортизаторами “Олинз” 
способна погасить выброс энергии после 
прыжка и в то же время “отслеживать” ко- 
варные мелкие неровности на скоростных 
поворотах; стабильный контакт шины с 
дорогой - залог лучшего сцепления, а 
значит, возможности быстрее проходить 
повороты, эффективнее тормозить и раз- 
гоняться. 

Характеристики подвески кардиналь- 
но влияют на управляемость автомобиля, 
а потому ее совершенствование идет не- 
прерывно. Например, сотрудничающая с 
“Мицубиси" фирма “Олинз” практически 
завершила разработку активных аморти- 
заторов с электронным управлением. Дат- 
чики фиксируют продольные и боковые ус- 
корения автомобиля во время движения 
(фактически - перераспределение массы 
по колесам). В соответствии с програм- 
мой, компьютер мгновенно перенастроит 




предписана 34-миллиметровая ограничи- 
тельная шайба на впуске. Вдобавок, огра- 
ничивается и мощность мотора (300 л.с.). 
Поэтому-то конструкторам пришлось ло- 
мать голову над тем, как получить опти- 
мальную характеристику крутящего мо- 
мента, а не максимально возможную 
мощность. Ведь ахиллесова пята турбо- 
моторов - снижение эффективности на 
невысокой частоте вращения, когда и 
обороты компрессора падают. В резуль- 
тате появился коллектор с изменяемой 
акустической характеристикой - геомет- 
рически разными вариантами входа в 
“улитку” турбонаддува. 

Немало хитростей и в конструкции 
многоточечного впрыска топлива. Борто- 
вая электроника с помощью датчиков чут- 
ко улавливает малейшие изменения дав- 
ления и температуры в трубопроводах. 


ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИШКА 
АВТОМОБИЛЯ “МИЦУБИСИЛАНСЕР ЕѴО Ѵ 


Общие данные: снаряженная масса - 1230 кг. 
Размеры, мм: длина - 4350; ширина - 1770; вы- 
сота - 1395; база - 2510; колея спереди/сзади 
- 1510/1505. Двигатель: четырехцилиидровый 
рядный, с двумя верхними распредвалами, 
четырьмя клапанами на цилиндр, с распре- 
деленным впрыском топлива и турбонадду- 
вом, расположен спереди поперечно, рабо- 
чий объем - 1997 см^; диаметр цилиндра и ход 
поршня - 85,0x88,0 мм; степень сжатия - 8,5; 
мощность - 213 кВт/290 л.с. при 6000 об/мин; 
максимольный крутящий момент - 510 Н м при 
3500 об/мин. Трансмиссия; привод на все ко- 
лесо; коробка передач - шестиступенчатая, 
с последовательным включением. Подвеска: 
независимая со стабилизоторами попереч- 
ной устойчивости, впереди - типа "Мак-Фер- 
сон", сзади - многорычажная. Тормоза: дис- 
ковые вентилируемые на всех колесах. Руле- 
вое управление: реечное с гидроусилителем. 
Шины: “Мишлен" Колеса: 02. Разработчик 
проекта: европейское отделение "Мицубиси 
Раллиарт" 


каждый амортизатор с учетом меняющих- 
ся условий. 

В обстановке особой секретности идет 
разработка активной системы подвески в 
целом. Как, к слову, и в стане конкурентов 
“Мицубиси”. Правда, ныне правила предпи- 
сывают сохранять тип упругих элементов 
(пружин) такими же, как на серийной моде- 
ли. Вполне возможно, этот пункт будет все- 
таки отменен, и тогда не за горами появле- 
ние автомобиля, в котором умная электро- 
ника будет руководить не только работой 
подвески, но и свяжет ее в единую гармо- 
ничную систему с двигателем и активной 
трансмиссией. Настройка такой машины 
перед стартом сведется, по сути, к пере- 
программированию главного бортового 
компьютера. Как знать, может именно по 
такому пути и пойдет эволюция раллийного 
“Мицубиси” начала следующего столетия. 
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На вопросы нашего корреспондента Андрея КЛЕЩЕВА 
отвечает руководитель автоклуба "Газпром-Моторспорт" 


Вячеслав МАКСИМОВ. 

- Этот сезон раллийная команда 
“Газпрома” начала с Александром Ни- 
коненко и Александром Потаповым, а 
закончила... с Себастьяном Линдхоль- 
мом и Александром Желудовым. Да и в 
прошлые годы состав не отличался 
стабильностью - в команде не прижил- 
ся ни один гонщик из российской рал- 
лийной элиты. Чем объяснить столь 
высокую “текучесть кадров”? 

- Мы - патриоты своей страны и бо- 
лее всего хотели бы видеть отечественно- 
го пилота на вершинах мирового ралли. Но 
реальность, к сожалению, такова, что ни 
один из титулованных российских ралли- 
стов не был готов решать задачи, постав- 
ленные перед Тазпром-Моторспорт” во 
впервые разыгранном Кубке мира для не- 


заводских команд. Чтобы нынешний сезон 
не оказался окончательно потерянным, мы 
и решили пригласить классного зарубеж- 
ного спортсмена. Как только за руль 
газпромовского” "Форда-Эскорт- 
Ѵ/РС” сел трехкратный чемпион 
Финляндии Себастьян Линдхольм, 
наши дела резко пошли в гору. Девя- 
тое место в абсолютном зачете эта- 
па чемпионата мира в Австралии и 
пятое в Англии сразу же превратили 
нашу команду из середнячков “неза- 
водского” зачета в одного из его ли- 
деров. Надеемся, в следующем году 
мастерство Линдхольма и слажен- 
ная работа всей команды принесет 
автоклубу долгожданную победу. 

При этом, я повторюсь, "Газпром- 


Моторспорт" не теряет надежды со време- 
нем добиться успехов на мировом уровне и 
с российскими пилотами. А чтобы не быть 
голословным, скажу: ассистировать Линд- 
хольму за рулем второго ‘Форда" и учиться 
у финна раллийному искусству будет 25- 
летний Александр Желудов, уже зарабо- 
тавший репутацию одного из самых пер- 
спективных гонщиков в автокроссе. 

- Если в ралли мы пока не готовы к 
конкуренции на самом высоком уровне, 
то в автокроссе, казалось бы, талантов 
не занимать. Что же помешало в этом 
году вашим баггистам стать призерами 
европейского первенства? 

- У Желудова была реальнейшая воз- 
можность стать призером в Кубке Европы 
для пилотов, выступающих на специальных 

кроссовых автомо- 
билях с двигателя- 
ми ‘‘1600". Но се- 
кундная расслаб- 
ленность на домаш- 
ней гонке в Дмитро- 
ве, где Саша лиди- 
ровал и потерял в 
безобидной ситуа- 
ции контроль над 
машиной, привела в 
конечном итоге к 
тому, что он оказал- 
ся даже вне тройки 
призеров по итогам 
сезона. Тем не ме- 
нее, этот год для 
нас самый успешный за все время выступ- 
лений в Европе. Команде наконец-то уда- 
лось справиться с техническими, прежде 



всего моторными проблемами, преследо- 
вавшими нас раньше, и добиться стабиль- 
ности в результатах. Единственное, что те- 
перь мешает разговаривать с соперниками 
на равных - наши багги намного тяжелее 
машин конкурентов. Надеемся решить эту 
проблему в следующем сезоне. 

- Какое событие в нынешнем году 
стало для вашей команды самым радо- 
стным? 

- То. что мы все же стали чемпионами. 
Здесь, в России. И особенно приятно, что 
титул принес нам 18-летний Сергей Мали- 
ков, в год своего дебюта в ‘‘одни ворота" 
выигравший чемпионат страны по авто- 
кроссу в самом престижном классе багги 
“3500". Хотелось бы верить, что нашему 
юниору будет сопутствовать успех и в Куб- 
ке Европы-99. А на родной земле успех Ма- 
ликова попробуют повторить еще двое мо- 
лодых воспитанников команды. Один из 
них, 17-летний Дмитрий Скороделов, уже 
отличился на последней гонке сезона-98, 
выиграв Кубок России по кроссу в Курске. 

- Похоже, ставка на молодежь по- 
степенно становится философией ав- 
токлуба? 

- Мы все больше и больше склоняемся 
к тому, что команде не стоит ориентиро- 
ваться только на приглашенных со стороны 

"звезд". Уверен, что буду- 
щее "Газпром-Моторспорт" 
именно за такими, как Же- 
лудов или Маликов, с 
“младых ногтей" познаю- 
щих науку езды на хоро- 
шей конкурентоспособной 
технике. С этой же целью 
мы создали при автоклубе 
детско-юношескую сек- 
цию картинга. Как показы- 
вает практика, пилоты эк- 
стра-класса просто так не 
рождаются. Чемпионов 
будем растить сами. 
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ГИГАНТ "НАИБАХ 






Едва ли не самым притягательным 
для публики в дни Токийского автосалона 
1997 года стал роскошный экспонат под 
полузабытым именем "Майбах”. У 
любителей истории эта громкая пре- 
мьера, естественно, вызвала ассоци- 
ации с другим автомобилем, многих 
сводившим с ума в 20-е-30-е годы 
своей огромностью, совершенством 
и комфортом. Он тоже назывался 
"Майбах”. 

Фирма "Майбах Моторенбау" бы- 
ла основана в 1910 году в городе 
Фридрихсхафене на берегу Бодензее 
одним из отцов современного авто- 
мобиля, человеком, которого уже при 
жизни называли королем констру- 
кторов - Вильгельмом Майбахом 
(ЗР, 1998, № 2). 

Моторостроительное пред- 
приятие довольно быстро приоб- 
рело известность, и прежде всего 
мощными двигателями для попу- 
лярных тогда летательных аппа- 
ратов - дирижаблей "Цеппелин". 

После первой мировой войны, ко- 
гда старший Майбах уже отошел 
от дел, завод под руководством 
его сына Карла готовился к произ- 
водству новой продукции. Это бы- 
ло вынужденное решение: Версальский 
мирный договор запрещал Германии иметь 
собственную авиационную промышлен- 
ность. На "Майбахе", как и на некоторых 
других, как теперь сказали бы - оборонных 
предприятиях, объектом производства вы- 


Первый автомобиль из 
Фридрихсхафена - "Майбах-ѴѴЗ”. 

Лимузин ”Майбах-ѴѴ5”. 


Те, кто видел "живьем" автомобили, названные именем 
великого немецкого конструктора, рассказывали 

о них легенды. 


Сергей КАНУННИКОВ. 
Рисунок Александра Краснова 


способный соперничать по мощности, ком- 
форту и надежности с самим "Роллс-Рой- 
сом”. Даже эмблема "Майбаха” - две буквы 
М ("Майбах Моторенбау”) намекала на со- 
перничество с двумя британскими В. 

Начали, как и подобало моторострои- 
тельной фирме, с постройки достойного 
двигателя. Его назвали ”Майбах-ѴѴ2”. Это 
была рядная "шестерка” объемом 5,8 л, ко- 
торая развивала 72 л.с. Моторы поначалу 
устанавливали на автомобили ”Спикер-С4” 
- их выпускала известная в то время 
авиационно-автомобильная голландская 
фирма. Но уже в 1921 году в Берлине состо- 
ялась премьера модели ”Майбах-Ѵ/3” с этим 
двигателем. Конструкторам удалось 
воплотить в машине все достижения 
автомобилестроителей того времени, 
дополнив их богатым авиационным 
опытом. "Майбах-ѴѴЗ” стал первым не- 
мецким автомобилем с тормозами 
(правда, механическими) на всех коле- 
сах. Не доверяя никому производство 
наиболее ответственных узлов, на мо- 
тор поставили сдвоенный карбюратор 
собственной конструкции и собствен- 
ного изготовления. Но кузова, по тог- 
дашней традиции, все же поручали де- 
лать признанным мастерам, коих в 
Германии хватало. Как и многие 
другие производители автомоби- 
лей высокого класса, фирма строи- 
ла только двигатели и шасси. Вели- 
чественные кабриолеты и лимузи- 
ны выходили из мастерских Кри- 
стиана Ауэра, Йозефа Нейсса, 
Франца Паплера и Германа Шпона. 
Довольно скоро "Майбах-ѴѴЗ” стали 
называть ’ТгаитаиІо” - автомоби- 
лем-мечтой. Ездить на "Майбахе"? 
Гражданам разоренной войной Гер- 
мании такое могло только при- 
сниться. Это был автомобиль элиты, самых 
преуспевающих и богатых. 

Модель "ѴѴ-З" выпускали до 1 928 года, 
когда ее сменил ”Майбах-ѴѴ5” с почти се- 
милитровым двигателем (6995 см^) мощ- 
ностью до 120 л.с. Наиболее старый из со- 


Легендарный "Цеппелин”. 

брали автомобиль. Но большинство "кон- 
версионных” заводов взялись за суперпро- 
стые и дешевые машины - так называемые 
циклокары, а возле Боденского озера не 
покладая рук проектировали автомобиль. 
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хранившихся по сей день "майбахов" имен- 
но такой. Некогда на нем ездил личный 
врач знаменитого тенора Карузо. 

Симпатии сильных мира сего были 
уже завоеваны. А нельзя ли удивить их, а 
заодно и конкурентов, чем-нибудь еще бо- 
лее впечатляющим, достойным фирмы, 
основанной Вильгельмом Майбахом? В 
том же 1 928 году была представлена вер- 
сия ”ѴѴ5 50” (ЗсИпеІІдапддеІгіеЬе - бы- 
строе переключение передач). Первую пе- 
редачу и задний ход двухступенчатой ко- 
робки включали обычным рычагом, а для 
включения второй достаточно было про- 
сто сдвинуть маленький рычажок под ру- 
лем и нажать педаль сцепления. Труд во- 
дителя облегчала хитрая пневмосистема. 

Стилистика кузова "майбахов” несла в 
себе что-то граничащее с гигантоманией в 
сочетании с типично немецкими строгостью 
и рационализмом. Покупателями автомоби- 
лей из Фридрихсхафена были не просто бо- 
гатые, а очень богатые, потому и цены на 
"майбахи” выглядели астрономическими. В 
начале 30-х только шасси "ѴѴ-6” стоило 
16 000 рейхсмарок. Для сравнения; за шес- 
тицилиндровый седан "Вандерер” просили 
6250 марок, а за спорткабриолет НАГ с вось- 
мицилиндровым мотором - 15 000. 

В год смерти Вильгельма Майбаха 
(1929) завод напомнил о своем "воздухо- 
плавательном” прошлом, представив мо- 
дель ”Майбах-С87 Цеппелин”. Суперавто- 
мобиль оснастили мотором, который стал, 
по сути, развитием двигателя знаменито- 
го дирижабля ”12-129 Граф Цеппелин”. 
Двенадцатицилиндровый агрегат рабочим 
объемом 6962 см^ развивал 150 л. с. ”Май- 
бах-Цеппелин” поражал не только техни- 
ческим оснащением и размерами, но и 
идеальной отделкой, бесшумностью рабо- 
ты двигателя и трансмиссии. 

Правда, этого руководству фирмы по- 
казалось мало. В следующем году 
на родине ”испано-сюиз" и ”деля- 
жей”, в Париже выставили рос- 
кошный черный кабриолет ателье 
"Саутшик"-”Майбах-Цеппелин- 
□88”. Рабочий объем мотора уве- 
личили до 8 л, а мощность возрос- 
ла до 200 л.с. Гигант развивал 
скорость 160-170 км/ч. Не каж- 
дый спортивный автомобиль того 
времени мог похвастаться такой 
резвостью. Характеристики дви- 
гателя позволяли на четвертой (!) 


передаче разгоняться с 1 0 до 
60 км/ч за 10 секунд. 

Не только сверхмощный 
мотор и огромный кузов (вес 
”058” - около трех тонн) - у 
"майбахов” все должно было 
быть самым-самым. В 
1937-1939 гг. на "цеппели- 
нах" устанавливали семиступенчатую (!) 
коробку передач, а по заказу их оснащали 
вакуумным усилителем тормозов. Кузова - 
как правило, лимузины и пульман-кабрио- 
леты - поставляла известная фирма 
”Спон". Салоны "майбахов", даже по совре- 
менным меркам, были роскошны и изы- 
сканны - экзотические отделочные мате- 
риалы, радиоприемник, мощный отопи- 
тель. Модель "□5-7” выпускали до 1 933 го- 
да, а модель ”□8-8”- до 1939-го. "Майбахи” 
попадали в гаражи богатейших промыш- 
ленников, финансистов и, конечно, звезд 
кино, эстрады. Скажем, знаменитый аме- 
риканский певец и актер Эл Джолсон был 
владельцем не только "Изотты-Фраскини” 
и "Мерседеса”, но и "Цеппелина”. 

Автомобили для избранных строили 
как океанские лайнеры - медленно, кро- 
потливо и, конечно, в очень ограниченных 
количествах. В 1931 году, например, было 
сделано всего 67 машин. 

1935 год отмечен попыткой фирмы 
стать чуточку демократичней - она начала 
производство "дешевого” ”Майбаха-5ѴѴ 35", 
с новым шестицилиндровым двигателем 
(3350 см^, 1 40 л. с.). Передняя и задняя неза- 
висимые подвески обеспечивали пассажи- 
рам неплохой комфорт. На салонах в Берли- 
не и Париже выставляли прототип на шасси 
"5ѴѴ 35" с обтекаемым аэродинамическим 
кузовом работы знаменитого Пауля Ярая. 
Впрочем, дешевыми шестицилиндровые ав- 
томобили можно было назвать только в 




Спортивный кабриолет работы ателье "Шпон" 
на шасси "Цеппелина”. 


сравнении с "Цеппелином”. В 1938-м "Май- 
бах-5ѴѴ 38” стоил 17 600 рейхсмарок, в то 
время как маленький ”ДКВ Майстер-класс" - 
2350, а популярный БМВ-326 - 5500 марок! 
Последней шестицилиндровой моделью 
стал "Майбах-5ѴѴ 42" 1939 года (140 л.с.). 

"Майбаху” не суждено было стать 
официальным автомобилем Третьего рей- 
ха. Гитлеровское окружение предпочитало 
"мерседесы”, а начавшаяся война и вовсе 
вынудила фирму свернуть производство 
автомобилей. Тогда уже самым богатым 
было не до сверхдорогих лимузинов. Пос- 
ле 1939-го завод продолжал производить 
мощные двигатели - их устанавливали на 
разного рода военную технику, в том чис- 
ле выпускаемую концерном ”Ауто-Унион”. 

Всего было построено около 2000 
"майбахов", но слава этих автомобилей с 
годами только росла. Сохранившиеся эк- 
земпляры бережно хранят коллекционе- 
ры. Даже в каталогах автоантиквариата 
их практически не встретишь. В 60-е годы 
в Германии учредили клуб поклонников 
знаменитой марки, и среди основателей 
его был граф Меттерних и внучка Виль- 
гельма, дочь Карла Майбахов - Ирмгард. 

Примерно тогда же завод в Фридрихс- 
хафене перешел в собственность концерна 
"Даймлер-Бенц АГ”. Круг замкнулся - Виль- 
гельм Майбах большую часть жизни прора- 
ботал на фирме "Даймлер” и во многом спо- 
собствовал ее расцвету. Сейчас предпри- 
ятие выпускает мощные дизели 
для тепловозов и судов. 

"Майбах” конца 90-х, пред- 
ставленный фирмой "Мерседес- 
Бенц”, базируется на платформе 
и узлах "Мерседеса" 8-класса. 
"* Время великих одиночек про- 
шло. Сейчас даже мощнейшему 
концерну не под силу создать ”с 
нуля” автомобиль, ставший бы 
достойным преемником тради- 
ций, заложенных машинами ве- 
ликой марки "Майбах”. 
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Молотов решал - кому 
"Победы" мало, а кому 
“инвалидки" много. 


/ 

машины” (в резолюции срезано до двух), 
того же хочет Восточно-Казахский облис- 
полком, сообщая при этом, что его обраще- 
ния в другие инстанции остались без отве- 
та. А вот кто размахнулся, так это нарком 
юстиции товарищ Крыленко; в пирьмѳ на 
имя Сталина и Молотова он делает заявку 
для "судебной системы” на 182 легковых 
автомобиля и 2500 велосипедов. 

Собственная машина (или, как тогда 
осторожно выражались, "автомашина для 
личного пользования") рассматривалась 


I' ^ 


. ')! ■' 
личный расчет автомашину из трофейно- 
го фонда”. И добавляет, что имевшиеся у 
него до войны две автомашины были "мо- 
билизованы”. "Надо помочь", - написал 
Молотов резолюцию излюбленным синим 
карандашом. 

Большіінство сдавших в сорок первом 
свой автомобиль не напоминали о нем во- 
ждю № 2 до конца войны. А в мае сорок 
пятого - началось! Вот как бы вы, чита- 
тель, на их месте сформулировали прось- 
бу? "Сдал машину на нужды фронта, про- 





К вождю № 2 - ЗА МАШИНОЙ 


П рекрасный советский ки- 
ноактер Михаил Жаров 
(вспомним хотя бы его 
Анискина в "Деревен- 
ском детективе”) спел в 
одном из довоенных 
фильмов про цыпленка жаре- 
ного, "который ^тоже хочет 
жить". Песенка стап*а настоль- 
ко популярной, что едва Жа- 
ров появлялся в людном мес- 
те, за ним увязывались маль- 
чишки с криками: "Цыпленок 
жареный пошел!’’. Ссылаясь 
на это, артист попросил главу советского 
правительства разрешить ему покупку ма- 
шины. 

Узнав эту чудную историю, я попробо- 
вал отыскать жаровское письмо в архиве 
секретариата Молотова. И убедился: на 
имя председателя Совета Народных Ко- 
миссаров СССР ежегодно приходили по 
почте тысячи просьб. Кто добивался авто- 
мобиля, кто жилья, а кто умолял всего-на- 
всего продать 30-40 граммов стрептоми- 
цина для лечения туберкулеза. 

Почему бы нам вместе не полистать 
эти толстенные папки с лишь недавно от- 
мененным грифом "Секретно"? Засекрети- 
ли, между прочим, не зря: там. внутри, не 
лакированная, а подлинная жизнь Страны 
Советов... 

В 30-е годы частные лица сравнитель- 
но мало тревожили Вячеслава Михайлови- 
ча "челобитными” о покупке автомобиля. 
По стране катились волны репрессий, и по- 
говорка "не до жиру, быть бы живу" стала 
более чем актуальной. Зато ходатайств ор- 
ганизаций и ведомств вполне достаточно. 
Взять хотя бы конец 1 935-го: ТАСС просит 
"отпустить из резерва три легковые авто- 




как правительст- 
венная награда. В конце 30-х ее получил 
целый ряд знаменитостей. Вот лишь неко- 
торые: Леонид Утесов, композитор Исаак 
Дунаевский, Борис Бабочкин, сыгравший 
Чапаева в одноименном фильме, компози- 
тор Дмитрий Покрасс - автор "Марша Бу- 
денного" и все чаще звучавшей по радио 
песни "Если завтра война”... Вскоре это 
самое "завтра" наступило, и машины при- 
шлось сдать в райвоенкоматы. Навсегда. 

Под Сталинградом было взято много 
трофеев, в том числе и автомобилей. 
Изумляет оперативность драматурга По- 
година, автора "главной” пьесы о Ленине 
"Человек с ружьем”. Уже через месяц по- 
сле сталинградской победы он просит у 
Молотова разрешения "приобрести за на- 


шу выделить 

взамен другую"? Сразу видно, 
что вас развратила демократия. "Сдал ма- 
шину, прошу разрешения ПРОДАТЬ мне 
другую за наличный расчет”? Это уже зна- 
чительно лучше, но как-то слишком неза- 
висимо. Такое разрешение следует рас- 
сматривать как новую большую награду, 
а, стало быть, просьбу надо сопровождать 
напоминанием о своих заслугах. Как ком- 
позитор Богословский, написавший музы- 
ку известных песен "Темная ночь”, "Ша- 
ланды", "Любимый город” и др. 

Между прочим, автол юбители-'’звез- 
ды” довольно быстро разочаровались в 
трофейном "сэконд-хенде”, не приспособ- 
ленном к советским условиям. Уже в мар- 
те 1946-го поэт Александр Жаров (одно- 
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фамилец киноактера) дальновидно выска- 
зывает Молотову желание иметь машину 
отечественного производства. 

С 1 947 года мало кто просит, как пре- 
жде, некий обезличенный автомобиль. В 
большинстве заявлений конкретно указы- 
вают; "Победа". Купить ее желают трижды 
Герой Советского Союза Кожедуб {Моло- 
тов: "Надо продать”), единожды Герой по- 
лярный летчик Мазурук (отказано), диктор 
Всесоюзного радио Левитан (решено по- 
ложительно) и многие, многие другие. Ши- 
роко известный в то время писатель Арка- 
дий Первенцев просит помочь ему приоб- 
■ рести "Победу", так как он "должен совер- 
, шить поездку по стране для сбора матери- 
ала для новой книги о современности”, а 
на "Москвиче", который у него уже есть, 
ему это будет трудно из-за ранения в по- 
звоночник... 

Абсолютный рекорд по "выдаче на-го- 
ра” просьб поставил Алексей Стаханов. В 
феврале 45-го он жалуется, что не в со- 
стоянии оплатить выделенную ему тро- 
фейную машину (Молотов: "Надо помочь"). 
Затем просит дать указание отвести ему 
земельный участок и обеспечить стройма- 
териалами для постройки дачи ("Надо по- 
мочь”). В конце 47-го пишет, что имеет на- 
ряд на получение "Победы", но не может 
ее оплатить (решено положительно). А 
спустя два года с небольшим ходатайству- 
ет о замене "Победы" на ЗИС-110, об уве- 
личении его зарплаты в Министерстве 
угольной промышленности, о снижении 
квартплаты, о выделении бесплатной пу- 
тевки в санаторий и об оказании едино- 
временной материальной помощи... Тут 
уж Вячеслав Михайлович не выдержал и 
поставил синий вопросительный знак (ре- 
шено отрицательно). 

А рядом с заявлениями номенклатур- 
ного забойщика - жалобы безногих инва- 
лидов войны на то, что им отказывают в 
выделении мотоколясок: дескать, поль- 
зуйтесь протезами. Коляска Киевского мо- 
тоциклетного завода - с чахлым, быстро 
перегревающимся двигателем, ненадеж- 
ными тормозами и слабыми ободами колес 
- была для них пределом мечтаний. Но 
здесь почему-то синий карандаш писал не 
"Надо помочь" и не ”3а", а безразличное 
"Прошу обратить внимание"... 

Автор благодарит сотрудников 

Российского центра хранения 
и изучения документов 
новейшей истории 

за помощь в сборе материала. 



РОТЕЛЬ - 
ГОСТИНИЦА 


НА КОЛЕСАХ 


Новый вид туристических услуг 
появился в России - с этого года из- 
вестная фирма "Ротель-Турз” (ФРГ) 
предлагает нам путешествия на авто- 
бусах "гостиничного типа”. Обычные 
экскурсионные поездки на автобусах 
по Европе у нас - не новость. Они об- 
ходятся значительно дешевле тех, что 
связаны с авиаперелетами. Неудобст- 
во их - жесткая привязка к заброниро- 
ванным по всему маршруту гостини- 
цам. Отсюда - утомительные многоча- 
совые перегоны, вечная спешка, ском- 
канная экскурсионная программа и 
позднее (порой за полночь) размеще- 
ние в отелях. 

Теперь и у россиян появилась воз- 
можность путешествовать как цивили- 
зованные немцы, а при желании и вме- 
сте с ними. Представляете, в автобусе 
у вас есть персональное одноместное 
купе! (Впрочем, для супругов или ро- 
мантических парочек предусмотрены и 
двухместные.) 


Преимущества ротеля очевидны: 
минимум расходов на гостиницы - но- 
чевки, как правило, в живописных угол- 
ках природы, на площадках мотелей и 
кемпингов. А поскольку мест таких на 
маршруте много, график путешествия 
может быть гибким. Никаких опасных 
ночных перегонов. Темнеет - стоп, ма- 
шина, ужин и в койку... Кухня в автобусе 
своя - микроволновые печи готовят бы- 
стро и вкусно, съестные припасы - забо- 
та фирмы. Кроме водителя в экипаж 
входит еще и гид. 

Бюро путешествий "За рулем” экс- 
клюзивно представляет "Ротель-Турз" в 
России, оформляя поездки не только 
индивидуальным туристам, но и прода- 
вая пакеты мест в автобусах регио- 
нальным турфирмам. Группы с русско- 
язычными гидами стартуют обычно из 
Германии. Впрочем, если вы говорите 
по-немецки и желаете полного "погру- 
жения" в западную жизнь, можете за- 
бронировать места в немецкой группе. 




Ротель (сокращение от немецкого 
баз гоііепбе Ноіеі - катящийся отель) де- 
лают только в Германии на шасси "Мер- 
седес-Бенц". Всего моделей - четыре. 
Две - для хороших дорог: 24-местный 
одиночный автобус и 40-местный с при- 
цепом. Две другие - полноприводные 
вседорожники для путешествий по экзо- 
тическим странам (соответственно 20- 
местный и 34-местный). 


Тогда, самостоятельно прилетев в 
Мюнхен и разместившись в автобусе, 
вы, увидев из его окна что-то очень 
красивое, вместе с соседями будете 
восклицать: "8сРбп! ѴѴипбегЬаг! РгіппаГ’ 
Остается добавить, что в поездку 
на ротеле отправляется наш корреспон- 
дент, и в одном из ближайших номеров 
вас ждет рассказ о путешествии в "само- 
ходной гостинице". 


ЗР 2/99 99 


мы и АВТОМОБИЛЬ 





Если вы начинающий водитель, не имеете гаража и собираетесь 
ездить по плохим дорогам, то Волжский автозавод и АО "Москвич" 
не рекомендуют вам покупать их продукцию. 


Дмитрий ЛЕОНТЬЕВ 


Вечная тема - реальность заводских 
гарантий - в последние месяцы обрела но- 
вое дыхание, связанное с ажиотажным 
спросом на новые отечественные автомо- 
били. Ради сохранения своих рублевых на- 
коплений люди кинулись скупать “свежеис- 
печенные” в авральном порядке “жигули”, 
“Самары”, “москвичи" и “волги". Часто в 
спешке забывая проверить не только рабо- 
ту двигателя и коробки передач, но даже 
элементарную комплектность. И это на 
фоне того, что наши производители отрр-.^л 
дясь не отличались отменным качеством 
продукции. А когда началис^. кризисные 
авралы, заводам, похоже, стало вовсе н© ' 
до качества, только давай, давай, давки! 

Купить бракованный автомобиль се-^ 
годня легко. Трудно другое - доказать, что 
он бракованный и воспользоваться пра- 
вом на гарантию. Об этом свидетельству- 
ют письма, телефонные звонки и визиты в 
редакцию тех, кто возмущен действиями . 
гарантийных служб, ищет защиты и наме- 
рен судиться с заводами. 

ЭТО ВАШИ ПРОБЛЕМЫ... 

Представим себе такую ситуацию. 
Владелец “девятки" приходит на СТО, 
предъявляет сервисную книжку и требует 
бесплатно устранить неисправность его 
“гарантийной" машины. А ему в ответ; “Вы 
нарушили правила, ремонт только за день- 
ги”. “Какие правила?” - спрашивает ошара- 
шенный хозяин купленного товара. “Да вот 
они", - отвечает инженер по гарантии и до- 
стает листки из своего стола. “Но у меня 
же их нет!” - возмущается владелец. - “А 
это уж ваши проблемы...” Ситуация, если 
судить по обращениям в редакцию, скорее 
обыденная, чем редкая. А все потому, что 
сервисная книжка ВАЗа - документ зага- 
дочный. В нем написано: “Гарантийные обя- 
зательства завода вступают в силу только 
после проведения предпродажной подго- 
товки и заключения договора купли-прода- 
жи”. Но что это за обязательства? На каких 
условиях они предоставлены? Об этом - ни 
слова (не только в сервисной книжке, но и 
в инструкции по эксплуатации). А между 


прочим, это не что иное, как нарушение 
права потребителя на информацию (ст. 1 2 
закона “О защите прав потребителей"). 


ОСОБО ОБ “ОСОБЫХ УСЛОВИЯХ” 

Мы решили запросить положенйё о га- 
рантии на Волжском автозаводе и пригото- 
вились было ждать^мѳсяц-друг^й, пока нам 
его пришлкрт. НоіѴут в редакцию зашел 
один 1^3 обиженных заводом читателей и 
п{^инес договор о приобретении “десятки" у 
АО "АвтоВАЗ" при посредничестве тольят- 
тинской фирмы "Лйда-Брокер”. Здесь на- 
шлось и положение (р^.гарантии (повезло!), 
кагрдочньім образов исчезнувшее со стра- 
ниц сервис^Лйй кних^іЛ^ и руководства по 
эксплуатации. В Полох^иіі сказано, что 
заводская гарантия на “р,еся^.■'> “ 
ку” - 1 2 месяцев. 

Причем без огра-/^ 
ничения пробе^га. 

Четвертый 
пункт договора - 
“Особые условия". 

Смысл “условий” в 
том, ■ что владелец 
должен соблюдать 
правила эксплуата- 
ции, регулярно про- 
ходить ТО, предоставлять автомобиль для 
устранения заводских дефектов только на 
фирменные гарантийные станции и обяза- 
тельно предъявлять при этом сервисную 
книжку. Иначе АвтоВАЗ освобождает себя 
от обязательств по проданному автомоби- 
лю, то есть отказывается от любых претен- 
зий по качеству. Кстати, похожие условия 
содержит и документация на автомобили 
“Москвич”. А между тем нерегулярное ТО, 
потерянная сервисная книжка и посещение 
“стороннего" автосервиса сами по себе не 
могут служить поводом лишения гарантии. 
Все эти причины юридически неоднозначны 
и могут быть оспорены как в суде, так и в 
досудебном порядке. 

Возьмем прохождение ТО. Завод (или 
продавец) вправе лишить автовладельца 
бесплатного ремонта только в том случае, 
если дефект автомобиля произошел имен- 
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НО из-за пропуска 
очередного ТО. К 
примеру, водитель 
не сменил вовремя мас- 
ло, и у него возникли проблемы с двигате- 
лем. Если же причина дефекта иная и с ТО 
не связана (отвалился бампер или вышел 
из строя стартер), то обязательства по га- 
рантийному ремонту страдать не должны. 
В реальности же этого не происходит. 

Особый разговор о попытке заводов 
привязать покупателя к своим СТО. Давай- 
те посчитаем, сколько, к примеру, в столице 
вазовских СТО? Пять! А “москвичовских”? 
Две! Только представьте, сколько придется 
стоять в очереди автовладельцам (может 
быть, год?), если пользоваться услугами 
фирменных СТО. А в провинции, где на не- 
сколько городов вообще одна станция? Так 
ведь и ждут там неделями, а то и месяцами 
своей очереди. По идее, любой сервис, у 
которого есть официальная лицензия на 
проведение ТО, вправе обслуживать ВАЗы 
и “москвичи". Почему же заводы это право 
не признают? Навязывают свои услуги? Но 
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ЭТО же вопиюще противоречит закону “О 
защите прав потребителей” (к слову, “Шко- 
да” имеет в столице около двадцати своих 
гарантийных пунктов и вряд ли владельцы 
этих машин будут обращаться на нефир- 
менные СТО. Но это уже другая тема). 

АО “Москвич” отказывает в бесплат- 
ном ремонте любых деталей при их час- 
тичном повреждении (например, при по- 
вреждении рычагов подвески - теряется 
гарантия на всю подвеску). Опять-таки, 
почему? Ведь бывают случаи, когда часть 
детали повреждена владельцем автомо- 
биля, но сама деталь в целом вышла из 
строя по вине завода (го есть изначально 
содержала производственный дефект). 
Каждый гарантийный случай индивидуа- 
лен. Нельзя всех мерить одним аршином. 

ЛИШИМ новичков ГАРАНТИИ! 

“Гарантия не распространяется на де- 
тали, подвергающиеся износу, зависящему 
от... стиля вождения владельца автомоби- 
ля, - на тормозные колодки, тормозные 
диски и барабаны, ведомый и ведущий дис- 
ки сцепления, шины, шланги, резиновые 
чехлы и втулки, а также на свечи зажига- 
ния, фильтры, зубчатый ремень ГРМ, мас- 
ла, охлаждающую и тормозную жидкости". 
Вот так считает Волжский автозавод. 

Формально гарантия дается на авто- 
мобиль, а по вазовским “условиям” полу- 
чается, что только на его части. Это аб- 
сурд: потребитель купил не комплект зап- 
частей, а готовое изделие, и если оно вы- 
шло из строя (по причине поломки сцепле- 
ния, тормозных колодок или по какой дру- 
гой), то гарантийные службы обязаны его 
отремонтировать. 

А как вам нравится “стиль езды"? 
Вроде бы, намек на неопытных водителей. 
Действительно, на их машинах чаще, чем 
обычно, выходят из строя сцепление и 
тормозные диски с колодками. Но кому 
могло прийти в голову лишать по этой при- 
чине гарантии? Такой причины в законе "О 
защите прав потребителей" нет. Есть дру- 
гая - нарушение правил эксплуатации. А 
правила не запрещают новичку садиться 
за руль. Если бы такой запрет существо- 
вал, пришлось бы выпускать специальные 
автомобили для “чайников”. 

“ЛАДА” - МАШИНА НЕЖНАЯ 

В договоре купли-продажи ВАЗа ска- 
зано: “Условия гарантии не распространя- 


ются на последствия от воздействия 
внешних факторов, таких как: хранение 
автомобиля в несоответствующих услови- 
ях, удары камней, промышленные выбро- 
сы, смолистые осадки деревьев, соль, 
шторма, молнии или другие природные и 
экологические явления”. 

Задумаемся над тем, что вытекает из 
этого ограничения. В городских условиях 
ездить на автомобиле без “контактов” с 
солью у нас просто невозможно. Ее на до- 
рогах сыплют без меры всю зиму. Выхо- 
дит, ВАЗ выпускает “летние” машины? Хо- 
рошо, тогда ждем появления “зимних”! Но 
это так, к слову. Воздействие же соли (так 
же. как хранение автомобиля “в несоот- 
ветствующих условиях”) - очень удобный 
повод для инженера по гарантии свалить 
(и сваливает!) на это любую коррозию, да- 
же если она с солью совсем и не связана. 
И попробуй докажи обратное. 

У многих автолюбителей машины сто- 
ят на улице или на открытой стоянке. Ес- 
тественно, они страдают от атмосферных 
явлений. Что же, вазовскую продукцию 
можно хранить только в гараже? 

“Москвич” пошел еще дальше, лишая 
права на гарантийный ремонт в случаях, 
когда установлены “факты езды по плохим 
дорогам на большой скорости”. Завод не 
по простоте душевной сделал такую за- 
пись - обвинить по этому пункту можно бу- 
квально каждого владельца автомобиля. 
Что, скажите, значит “ездить медленно” и 
где у нас хорошие дороги? По российским 


меркам они - экзотика. Сделать автомо- 
биль пригодным к эксплуатации в наших 
условиях - прямая задача завода. Даже 
иномарки адаптируют к местным реалиям, 
если торгуют ими официально! 

Итак, если вы начинающий водитель, 
не имеете гаража и собираетесь ездить по 
плохим дорогам, то Волжский автозавод и 
АО “Москвич” не рекомендуют вам поку- 
пать их продукцию. Либо пользоваться 
ВАЗами и “москвичами” без права на га- 
рантию. Хорошо устроились! 


“ТРЕТЬЯ СИЛА” 

К сожалению, мы лишены возможно- 
сти “наказать” ВАЗ или “Москвич”, купив 
другой недорогой отечественный авто- 
мобиль - конкуренции по существу нет. 
Мы также не хотим тратить силы на бес- 
конечные судебные разбирательства. 
Как же быть? 

Может, обратиться к международно- 
му опыту? В Канаде, США и Израиле, на- 
пример, конфликты между фирмами и по- 
купателями разрешает “третья сила” - Бю- 
ро содействия бизнесу в автомобильной 
сфере. Бюро содержит свой третейский 
суд и экспертов. На заседания этого суда 
приглашают журналистов, и информация 
о недобросовестных производителях бы- 
стро попадает на страницы газет и теле- 
экраны. У нас в стране похожую организа- 
цию под названием Ассоциация добросо- 
вестного автобизнеса создает Общество 
потребителей автотехники России. 


ИНФОРМАЦИЯ ДЛЯ АВТОВЛАДЕЛЬЦЕВ 

По закону "О защите прав потребителей" покупатель лишается права 
предъявлять заводу претензии по качеству товара (как во время гарантии, 
так и после) только в трех случаях: 

фЕсли причина дефекта - действие непреодолимой силы (землетрясение, 
извержение вулкана...). 

ф Если поломка произошела вследствие действия третьих лиц (хулиганов, 
неумелых механиков...). 

(^Если повреждение возникло из-за нарушений правил эксплуатации. 
Любые другие причины, придуманные заводами, можно оспорить, как уще- 
мляющие права потребителя. 

Если вас незаконно лишили гарантии, обратитесь с претензией на завод 
(заказным письмом с уведомлением), потребовав бесплатно устранить не- 
достаток автомобиля и указав, что гарантийная СТО отказалась это сделать 
по такой-то причине (потеря сервисной книжки, нарушение "правил гаран- 
тии", которые вам не выдали при покупке и т. д.). Если через 20 дней ваши 
претензии не будут устранены - подавайте иск в суд по месту жительства. 
Защиту своих интересов в суде лучше доверить местному обществу потре- 
бителей или профессиональному юристу. 
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мы и АВТОМОБИЛЬ 



ЭКСПЕДИЦИЯ 



Дмитрий ЖЕРНОВ, Дмитрий КОПЫЛОВ 


Часть вторая* 

Мы решили рвануть по хайвею до Детройта, 
а уже оттуда "по Америке" - провинциальными 
дорогами. Сокращая путь и усиливая 
впечатления. 


САМЫЙ длинный ДЕНЬ 

За один “присест” - 670 миль. Рывком, 
не придавая значения дорогам, помеченным 
на карте зеленым цветом, пока перед нами 
не вырос шлагбаум. Да это же платная до- 
рога! Хорошая, прямая, мало транспорта, 
нет грузовиков, но денежки! 25, 30, 50 цен- 
тов, доллар, полтора... Время - деньги? 

Насколько маленькие города приятнее 
больших (хотя потрясающе однотипны. 
Спасает только то, что сделала сама приро- 
да). В них всегда можно быстро развернуть- 
ся и найти место для бесплатной парковки. 
Разумеется, в каждом городке есть свой 
Бродвей, небоскребыши, музей, десяток 
разноидеологических церквей, огромный 
универсам, два десятка автосалонов и сот- 
ня мест изготовления гамбургеров. (Кста- 
ти, о гамбургерах! Мы видели настоящую 


котлету.) Именуются городки не менее “раз- 
нообразно". Мы насчитали (по карте): Лон- 
дон - 4, Париж - 8, Мадрид - 3, Детройт - 6, 
Москва - 3. Не считая Трои, Гамбурга, Сира- 
куз, Амстердама, Женевы, Лиона, Одессы, 
Петербурга, Ватерлоо и Нью-Йорчиков. 

“Встав” на маршрут Ильфа и Петрова, 
мы заезжали в центры “Больших малень- 
ких" городков и мечтательно представля- 
ли, как шестьдесят лет назад здесь броди- 
ли авторы “Одноэтажной Америки”. Вот 
здание “Дженерал электрик компани” в 
Скенектади. В 1935 году понятие “домаш- 
ний рефрижератор" было настолько дале- 
ко от строителей коммунизма, насколько 
сегодняшнее американское “здрасьте” от 
нашего неистребимого желания набить 
морду окружающим. Вот старое кафе. На 
его стене написано “1892”. Не здесь ли они 
ели опостылевшую яичницу с беконом? 

При небольшой фанта- 
зии легко вообразить ат- 
мосферу тех лет. Осо- 
бенно вечером, когда го- 
родки вымирают. Ни од- 
ного прохожего, только 
машины, да кошмары, 
летящие на крыльях но- 
чи под оглушающие зву- 
ки “реггей" - “отморо- 
женные” негры. Знакомо, 
не правда ли? 

К Буффало подъез- 
жали ночью. На дороге 
коридор из светящихся 
огоньков: справа - бе- 
лые, слева - желтые. 
Кругом темень и только 
где-то слева вдалеке то- 
чечки фар встречных ма- 


шин. Плюс еще постоянные ремонты (вер- 
нее, расширения) дороги. Этим в Америке 
занимаются везде и круглосуточно. Ночью 
ремонт - феерическое зрелище из красных 
огоньков и светящихся полосатых стрелок. 
Полет на космическом корабле, да и толь- 
ко. Причем все “констракшены” организо- 
ваны так, что даже не приходится снижать 
скорость. Максимум - вильнуть в сторону и 
перестроиться в один ряд. Кстати, оконча- 
ние работ отмечается особым знаком: мол, 
благодарим водителей за проявленное му- 
жество и терпение. 

Вот так, летя по заданному беспоса- 
дочному коридору, незаметно оказались у 
водопада. Роскошное зрелище, эта Ниага- 
ра! Если не подходить близко. Шум падаю- 
щей воды, разноцветные прожекторы и 
Канада на том берегу. На самом деле где- 
то за скалой шипит и пенится, а с амери- 
канской стороны - лишь брызги. 

СДЕЛАНО В АМЕРИКЕ 

В Детройте мы поменяли автомобили. 
По сравнению с “Линкольном” “Экспедишн" 
выглядел скромно. Зато - высоко, да так, 
что нас сторонились гориллоподобные тра- 
ки. Образно говоря, архинавороченный, 
электрически-кожано-краснодеревянный 
символ престижа мы сменили на аскетич- 
ный трактор. Забегая вперед, резюмируем 
важный для нас момент: ни в одной маши- 
не, даже при 600 милях за день, мы не ус- 
тавали: эргономика, понимаешь! Кстати, и 
в США “форды” славятся удобством, про- 
стотой и надежностью. А “Экспедишн" в 
прериях, горах и каньонах позволил почув- 
ствовать себя настоящими ковбоями. 


* Начало -ЗР, 1999, № 1. 


АЗС “ЛУКОЙЛа" в Колорадо. 







Главное, что ждало нас в Детройте - 
музей Форда. Здесь “сосредоточена” вся 
Америка. Старик Генри начал “собирать 
историю" еще при жизни. Сегодня это ог- 
ромнейший комплекс, расположенный ря- 
дом с заводом и полигоном. 

Музей состоит из здания под названи- 
ем “Сделано в Америке” и парка, где собра- 
но все из области культуры и быта, нако- 
пившееся за 200 лет существования США. 
Здесь и дома первых поселенцев, заводы, 
мастерские, школы, ранчо, магазины, церк- 
ви, пароходы, поезда, автомобили, самоле- 
ты, электростанции и даже мастерская 
Эдисона с одноименной лампочкой. Но... 
Удивительно не это. Нас, почтенных глав 
семейств, выращивающих малолетних бан- 
дитов (чтоб они были здоровы!), потрясло, 
КАК подают музейные экспонаты. Они все 
действующие! Вы можете поработать на 
конвейере, покосить траву на комбайне, 
выдуть бутылку, выработать электричест- 
во, постричь овцу, выковать подкову и т. д. 

Где бы мы ни были, везде наблюдали 
этот процесс: в Америке все стараются сде- 
лать познавательным. В аэропорту Сан- 
Франциско - миниатюрная (два метра) мо- 








Мотель в городке Вега. Преемственность поколе- 
ний: что может произойти с автомобилем за 70 лет! 


дель... “Торнадо”. С фотографиями, подроб- 
ным описанием принципа действия и после- 
дующих несчастий. Вдоль дорог стоят не- 
большие щиты: “Историческое место” с над- 
писями типа: “Здесь Боливар не выдержал 
двоих”. В любом городке с особой тщатель- 
ностью берегут памятники и свои праздники. 
И гордятся ими. Перед посеще- 
нием пещеры Тома Сойера (го- 
род Ганнибал) - краткая лекция 
(с поглощением поп-корна) об 
образовании пещер. В этом го- 
роде родился Марк Твен. В Пу- 
теводителе написано: "... уви- 
дели на заборе табличку: 

“Здесь был дом Марка Твена". 

Мы же видели сам дом. И дома, 
где жили Том и Бекки. Да, это 
иллюзия. Очень красивая. И 
лучше в нее верить. И любить 


свою страну. Хотя, что такое 
сами американцы, из каких ча- 
стей света приехали, что оста- 
вили от своей культуры... 

РУКИ ЗА ГОЛОВУ, 

НО ЧЕРЕЗ АДВОКАТА 

Недалеко от Мемфиса 
(разумеется, мы зашли в му- 
зей Элвиса Пресли и, пере- 
давая друг другу платочек, 
от имени всех российских по- 
клонников положили цветы 
на могилу легенды рока) уви- 
дели указатель “Москва”. Ну 
как не заехать! На единственной город- 
ской заправке, стоящей на единственной 
улице, нас спросили: “А вы из какой Моск- 
вы?” Осталось вызвать полицейского и 
вместе сфотографироваться на память. 

И о полиции! На многих американских 
автомобилях нет переднего номера. Коп мо- 
жет догонять машину только сзади. А между 
тем в некоторых штатах за превышение ско- 
рости на 20 миль могут отдать под стражу. До 
суда: “Там разберутся, прав ли инспектор...” 
Проехав 11 тысяч километров, мы ни разу не 
“контактировали” с полицией. Хотя 
частенько миль на 5-10 превышали 
лимит скорости. Вместе с тем орга- 
низация движения, отношение к во- 
дителям (и самих водителей) не 
провоцируют на нарушение. Напри- 
мер, в городах с непривычки трудно 
проехать перекресток. Нерегулиру- 
емый: со всех четырех сторон стоит 
знак “Стоп”. Оказывается, порядок 
такой: останавливаются все, но 
первым проезжает тот, кто подъе- 
хал первым. Или разрешение пово- 
рачивать направо на красный свет, если ни- 
кому не мешаешь. И еще. Мы пытались пред- 
ставить, что было бы, если на автомобили 
всех американских банкиров, депутатов, гу- 
бернаторов и их охраны раздали мигалки и 
сирены. Правда, смешно? Зато когда едет 
“Скорая помощь”, пожарные, полиция - все 
врассыпную. 

Большой маленький город. 


Музей Форда. “Ты помнишь, как все начина- 
лось?” 


ПО ИСТОРИЧЕСКИМ МЕСТАМ 

В сопровождении утомительного 
“кантри” мы въехали на заменитую 66-ю 
дорогу вблизи городка Амарилло. Именно 
по ней ехали Ильф и Петров! Самой доро- 
ги уже нет. Есть небольшие участки, кило- 
метра по два вдоль хайвеев. Сохранилась 
даже разметка! Представив, как тут со 
скоростью 40 миль в час пилили авторы 
Путеводителя, мы пошли “вверх” на Ден- 
вер. Прощаясь с Техасом, отметили, что 
количество остроносых сапог и широкопо- 
лых шляп здесь не больше, чем в других 
штатах. Цивилизация уже давно размыла 
внешние признаки, но, очевидно, оставила 
их в глубине души. То же самое - и с ин- 
дейскими резервациями. На карте они 
есть. Внешний признак - магазины с мока- 
синами и томагавками по 40 долларов. А 
так, чтоб вигвам и беспокойство за скальп 
- догадывайся сам, глядя на окружающую 
прерию, взятую из декораций к фильму 
“Золото Маккены”. 

Глядя на карту, нужно ехать в заповед- 
ники. Умники американцы еще в пятидеся- 
тых годах огородили все природные досто- 
примечательности и назвали их националь- 
ными парками. (Возможно, последними, ко- 
му посчастливилось увидеть “дикую” приро- 
ду, были Ильф и Петров.) По ним проложе- 
ны так называемые “сценик роуд”, то есть, 
не выходя из машины, созерцаешь все пре- 
лести природы. (Вот неза- 
дача, у нас, на многостра- 
дальной родине этого до- 
бра немерено, а никому 
не нужно.) Сперва мы по- 
сетили парк окаменелых 
деревьев. Едешь, а вокруг 
тебя разбросаны остатки 
леса, которому 200 мил- 
лионов лет! При въезде в 
парк есть магазин, где за 
семь тысяч долларов 
можно приобрести отпо- 
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Это - секвойя^ЕГ - 

две тысячи лѳт, . 4 . ’ 

диая^ѳтр ствола - 11 
метров, высота - 80. 

Маленькое белень- . ■ > 

кое существо у, ПОД' ■ 

ножия - челорѳк, . 


лированный пень и использовать его как 
журнальный столик. 

Следующий - секвойный лес. Чтобы 
попасть в гости к секвойям, нужно минут 
сорок подниматься по узким, непрестанно 
петляющим горным дорожкам на высоту 
три тысячи метров. Здесь нам и удалось 
“оторваться” на “Экспедишине”. Ехали мы 
мирно (миль 10 в час), любовались пейза- 
жем, вдруг на большой скорости нагло об- 
ходит “Мустанг". Ну, мы и возмутились 
этим неуместным московским замашкам! 

За рулем “Мустанга” - мужик в бейсболке, 
а рядом дама в платочке. На следующем 
повороте мы его догнали. Он - “по газам”. 
Вот так, со скоростью 40-45 миль в час, 
под свист резины мы неслись вверх. “Мус- 
танг" не ушел от нас. На верхней площадке, 
перед осмотром (вернее - объездом) парка 
мы подошли к “бейсболке” (глядевшего на 
нас обезумевшими глазами) и подарили жур- 
нал. Он говорит; ‘Я не плохой водитель, но 
чуть не умер от страха, когда на хвосте ви- 
сел ваш монстр! А это моя шестидесятилет- 
няя мама. Ей очень понравилось”. 

ВДРУГ ОТКУДА НИ ВОЗЬМИСЬ... 

Мы все едем, а совсем не говорим о 
двигателе внутреннего сгорания. Вернее, 
о том, что там сгорает. Понятно - бензин. 
Кстати, если “Линкольн” требовал “92”, то 
“Экспедишн” - “87”. Расход на их огром- 
ные, под пять литров двигатели составлял 
приблизительно 11 л/100 км. В зависимо- 
сти от штата и названия заправки цена за 
галлон (примерно 3,7 литра) варьирова- 
лась от 1 ,05 до 1 ,36 доллара. 

Под Денвером приспичило нам запра- 
виться. Ну, в смысле, сходить в туалет. 
Едем, оглядываемся. Вы знаете, это как 
дома побывал. Рядом с огромным универ- 
магом — АЗС “ЛУКОЙЛа"! Наверное “про- 
никновенье наше по планете” заслуживает 
отдельной статьи. Но поверьте: В США 
уже шесть (!) НАШИХ заправок, а строится 


Вот такая она полиция, в Москве. Кстати, перед 
городом велось обширное дорожное строи- 
тельство. 

еще пять! Первая открылась летом 1997 
года. Причем “ЛУКОЙЛ” действует умней 
американцев: “учреждает” свои АЗС рядом 
с огромными универсамами (супермарке- 
тами). Идея проста, как все гениальное: 
заправился - скидка в магазине, и наобо- 
рот. А американцы страсть как любят вся- 
кие скидки. Кто это знает лучше нас? Если 
даже основатели студии “Уорнер Бразерс” 
были выходцами из-под Одессы. 

И НА ТИХОМ ОКЕАНЕ СВОЙ 
ЗАКОНЧИЛИ ПОХОД 

Лос-Анджелес, Голливуд мы проехали 
мимо, со второго яруса объездного хайвея 
наблюдая скопище ненавистных небоскре- 
бов. Нам хватило Лас-Вегаса, а впереди 
ждал Сан-Франциско. А перед ним... Сан- 
та-Барбара. Вы знаете... Мы не будем рас- 
сказывать про этот город. Слишком много 
он значит для той части населения России, 
что называется прекрасным полом. Не поз- 
волим себе прикасаться плохо мытыми ру- 
ками к мыльным шедеврам душевно... го 
творчества. 

Гран-Каньон. Любопытно, при въезде на смот- 
ровую площадку стоит памятник человеку, при- 
думавшему брать деньги за просмотр Каньона. 
Национальный герой! 


Как всякий “золотой штат”, Кали- 
форния избалована океаном и солнцем. 
Дорога № 1 из Лос-Анджелеса в Сан- 
Франциско ведет вдоль побережья и за- 
ставляет думать о прокуренном за ре- 
дакционным столом здоровье. Кругом 
яхты, серфинг, загорелые девушки... 
Что делать, жизнь коротка и хочется ку- 
паться в ней подольше. Их проблемы. 

В огромном аэропорту мы заблуди- 
лись: где “Херц"? Только вышли узнать, 
как тут же полицейский погнал нас 
прочь: “Стоянка запрещена!”. Однако 
едва мы объяснили, что заблудились, 
он приказал ехать за ним, и через мину- 
ту мы были на стоянке “Херца”. Спаси- 
бо, неизвестный страж порядка, ты насто- 
ящий друг человека! 

В аэропорту, у стойки Аэрофлота нас 
приветствовали по-российски; “Молчать! 
Отвечать только на мои вопросы!” - угрожа- 
юще кричала русская дама из отдела некой 
охраны полетов. Ее работа сводилась к про- 
изношению только одного вопроса; “Без ва- 
шего ведома никто не проникал в ваш ба- 
гаж?” И на какой ответ она рассчитывала?.. 


ЭПИЛОГ 

Мы очень любим свою Родину, кото- 
рая может позволить себе строить АЗС в 
стране, переполненной заправками, и ез- 
дить на американских автомобилях. Лю- 
бим свою работу и своих читателей. И эта 
экспедиция, и тысячи километров . через 
четыре часовых пояса - только ради вас, 
ради того, чтобы вы знали: наш водитель 
нигде не пропадет! А нам, вашим покорным 
слугам, еще многому предстоит учиться, 
поскольку всю поездку мы не могли отде- 
латься от мысли: ничего не нужно писать, 
достаточно взять “Одноэтажную Америку” 
и просто двумя строчками добавить штри- 
хи современной жизни. Спасибо вам! 






МИЛОСЕРДИЕ 


ПОСТОРОНИШ дай дорогу коііске 


Это транспортное средство 
еще не электромобиль, 
но и инвалидным креслом 
его назвать язык 
не поворачивается. 


Алексей ВОРОБЬЕВ-ОБУХОВ 


Лет пять назад группа конструк- _ ^ 
торов НИИ автоэлектроники взялась 
за разработку инвалидного кресла-ко- 
ляски для людей с нарушениягли опорно- 
двигательного аппарата. В результате ро- 
дилось изобретение, названное "Транс- 
портное средство с электротягой” (патент 
Российской Федерации № 2022824). Вот 
что рассказал о нем руководитель проек- 
та, реализованного в созданном на базе 
института ЗАО "Элинк-Марафон”, Алек- 
сандр Шандрук. 

- Изучив образцы знаменитой немец- 
кой фирмы "Мейра”, выпускающей такую 
технику тысячами экземпляров в год, мы 
пришли к выводу, что необходимо все де- 
лать самим. Как в целях экономичности, 
так и безопасности. К подобному аппарату 
в наших условиях предъявляются иные 
требования: на российских улицах и бордю- 
ры повыше, и горки покруче, не говоря уже 
о другом. Наше кресло в готовом виде име- 
ет запас хода без подзарядки... 40 км! То 
есть на нем можно съездить из центра Мо- 
сквы до МКАД и обратно, вполне ”по-взрос- 
лому” мигая при этом указателями поворо- 
та и освещая дорогу фарами на основе оп- 
товолоконной техники - о таких на ВАЗе 
только мечтают! Из готовых узлов приме- 
нены лишь специальные аккумуляторы 
"Варта" и шины "Континенталь", все осталь- 
ное сделано по оригинальным чертежам, 
включая бесколлекторные электродвига- 
тели переменного тока. При движении в го- 
ру, а предельный уклон для кресла состав- 
ляет 15 градусов или 26%, они развивают 
до 2 кВт, зато на ровной дороге потребляе- 
мая мощность не превышает 150 Вт. 

Изюминка нашего кресла - компью- 
терное управление. Под правой (или ле- 
вой) рукой удобно расположен джойстик. 
Каждому положению его ручки жестко со- 
ответствует определенная скорость дви- 
жения, не зависящая от уклона дороги. 
Чтобы затормозить, достаточно снять ру- 
ку с джойстика - и тяговые двигатели по- 
лучат команду остановиться. 



Кресло в 

"походном” положении. 

Здесь все: и "газ”, и руль, и тормоз, и 
ключ зажигания... 

Мы МОГЛИ сами убедиться в этом: 
специально для нас Александр Серге- 
евич, разогнавшись на коляске под 
горку с предельным уклоном до максималь- 
ных 8 км/ч (электроника в любом случае не 
допускает превышения скорости), бросил 
управление. Ведущие колеса немедленно 
заблокировались, и кресло, проскользив 
около полуметра юзом, остановилось. Пос- 
ле этого сработал колодочный тормоз - его 
накладки зажимают только остановившее- 
ся колесо. Показательно, что даже при 
столь резком торможении, да еще под гору, 
кресло не проявило склонности к опроки- 
дыванию: центр массы расположен таким 


Аккумулятор выкатили - теперь кресло можно 
сложить. 




СХ:НОВНЫЕ ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ 
КРЕСЛА-КОЛЯСКИ КЭП-430 


Запас хода по ровной дороге - 40 км; 
диапазон скоростей 0-8 км/ч; преодолево- 
емый подъем/спуск - 26%; тормозной путь 
на горизонтальной поверхности - не более 
1 м; радиус разворота -Ом (возможен раз- 
ворот в коридоре шириной 0.95 м). 

Емкость батарей - 55 А ч; заряд бата- 
рей без снятия с кресла - 8 ч; масса коля- 
ски - 120 кг; допустимые наклоны: продоль- 
ный - 20'', поперечный - 15^ Складывание - 
без применения инструмента; привод веду- 
щих колес независимый. 

Габарит без подножек - 900x610x1090. в 
сложенном виде - 900x360x680 мм. 


образом, что упасть в штатных режимах 
движения оно просто не может. Для облег- 
чения маневрирования и обучения но- 
вичков есть ручка ограничения макси- 
. мальной скорости. Можно выбрать 
- - ' даже... один километр в час. 

Создатели кресла решили и 
проблему защиты от угона. Ключ 
"зажигания” - это кодовое устрой- 
ство. Стоит вставить его в гнездо, и 
коляска оживает. Но закорачивать 
провода в замке бессмысленно 
- он передает определенный 
код. Назовем еще диагностику 
отказов на специальном дисп- 
лее под сиденьем и очень удоб- 
ную установку аккумуляторов. 
Они закреплены на специаль- 
ной тележке, которая просто 
вкатывается под кресло, так 
что владельцу не придется под- 
нимать немалый груз. 

После одного из выставоч- 
ных показов в институт приехал человек и 
сказал: мне нужно это кресло. И хотя 
опытные образцы не продавались, отка- 
зать инвалиду не смогли. Тем более, что 
он предложил живые деньги, так необхо- 
димые для продолжения работ. Договори- 
лись, что новый владелец будет регулярно 
сообщать о поведении всех узлов в реаль- 
ной эксплуатации. Было это год назад. С 
тех пор кресло проехало по Москве более 
2500 км - и ни одной поломки. Стоит оно 
почти втрое дешевле серийных кресел не- 
мецкого производства, к тому же уступаю- 
щих нашему по техническим параметрам. 

Сегодня энтузиасты собирают оче- 
редные экземпляры, размещая заказы на 
отдельные узлы по простаивающим обо- 
ронным предприятиям. Все упирается в 
инвестиции, которых нет. Но, может, най- 
дутся в нашей стране люди, готовые по- 
мочь наладить серийное производство 
кресла, которое могло бы вернуть к актив- 
ной жизни тысячи инвалидов Афганиста- 
на, Чечни, других жертв несчастий, обру- 
шившихся на нашу страну. 

Р. 3. Если кресло "Элинк-Марафон" 
только ищет своего производителя, то из- 
делие предприятия "Инкар" в г. Королеве, 
пусть штучно, но выпускается. Оно не- 
сколько проще, имеет меньший запас хо- 
да. не оборудовано фарами... Зато благо- 
даря применению мотор-колес значитель- 
но легче, да и стоит намного дешевле. 
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НЕ по ПРАВИЛАМ 


ТЕЛЕГА НА ПЕРЕКРЕСТКЕ 


Дмитрий ЖЕРНОВ 


Сколько раз говорено: пе- 
рекрестки - самое аварийное 
место! И не обязательно изу- 
чать статистику, чтобы соблю- 
дать осторожность на пересе- 
чениях дорог. Достаточно эле- 
ментарных знаний порядка их 
проезда и хоть чуть-чуть чувст- 
ва самосохранения. Но... Пе- 
ред нами три читательских 
письма. Три автора настаивают 
на своей невиновности, утвер- 
ждая, что действовали на пе- 
рекрестке правильно. Однако 
возьмем в руки Правила. 

На рисунке 1 - схема Т- 
образного перекрестка в Ир- 
кутске. По улице Ленина идет 
плотный поток транспорта. 
Желающие быстрее всех по- 
вернуть налево нетерпеливо 
выстроились на трамвайных 
путях. Первым стоит ВАЗ-2109 
Андрея М. Зажглась "стрелка". 
Машины повернули на улицу 
Дзержинского и... попали в ру- 
ки сотрудников ГИБДД. Води- 
телям вменялось в вину нару- 
шение пункта 8.5 ПДД. Никто 
не спорил, кроме владельца 
"Самары”. Его аргументы: 
пункт 9.6 ПДД разрешает дви- 
жение по трамвайным путям, а 
пункт 8.5 обязывает водителя 
совершать поворот именно с 
них. Знак 5.8.1 "Направления 
движения по полосам” освобо- 
ждает водителя от данной обя- 
занности, но самого поворота 
не запрещает, поскольку отно- 
сится к группе "Информацион- 
но-указательные". 

Очевидно, это называется 
"железной логикой". Попробуем 
разобраться, рассматривая 
ПДД применительно к конкрет- 
ной ситуации. Пункт 9.6 действи- 
тельно разрешает движение по 
трамвайным путям попутного 
направления, когда заняты все 
полосы и не создается помех 
трамваю. В данном случае усло- 
вия соблюдены. В тексте ПДД 
говорится: ”с учетом пункта 
8.5". Он, как известно, обязыва- 


ет водителей поворачивать с 
трамвайных путей. НО! "...если 
знаком 5.8.1 не предписан иной 
порядок движения". А что гово- 
рит знак? Он указывает число 
полос и направления движения 
по каждой из них. 

Согласен: наши Правила, 
мягко говоря, не всегда кон- 
кретны и нередко позволяют 
двойное толкование своих по- 
ложений. Однако в рассматри- 
ваемом случае они дают весь- 
ма четкие указания. Знак 5.8.1 
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указывает, что на перекрестке, 
справа от трамвайных путей 
две полосы движения и с левой 
- разрешен только поворот. 
Следовательно, замечание 
"...если знаком 5.8.1 не предпи- 
сан иной порядок движения” од- 
нозначно устанавливает, с ка- 
кой полосы нужно поворачи- 
вать. В конце концов, знак не 
просто информационный, а еще 
и указательный! Ведь никто не 
спорит со знаком 5.7.1 "Выезд 


на дорогу с односторонним дви- 
жением”. Да и трамвайные пути 
- это совсем не проезжая 
часть. Движение по ним разре- 
шено только в одном случае, 
указанном в пункте 8.5, и нико- 
го ни от чего "не освобождает”. 
Тем более, тех торопливых во- 
дителей, которые в плотном по- 
токе норовят подстроиться 
"еще левей", обскакать всех и 
на пустом месте создать ава- 
рийную ситуацию. 

На рисунке 2 - сложный 
перекресток. К 
сожалению, та- 
ких у нас нема- 
ло. Можно долго 
спорить, почему 
нельзя их упро- 
стить и вообще 
‘ — * избавить води- 
телей от сомне- 
ний "как про- 
ехать”. Можно 
ругать бывшую 
ГАИ, дорожни- 
ков и местные 
власти, но с фактом приходит- 
ся считаться. Тем более, что 
большинство перекрестков 
все-таки "оформлены” с учетом 
требований ПДД. Хотя сама 
организация движения никак 
не удается. 

БМВ и "Жигули” ехали поч- 
ти параллельно по московской 
улице с односторонним движе- 
нием. И хотели повернуть напра- 
во. Водитель БМВ - на ближ- 
нюю улицу, а водитель "шестер- 
ки" - на дальнюю. В результате - 
ДТП. Кто виноват? Оба! 

Посмотрите внимательно. 
Перед перекрестком установ- 
лен знак 4.1.2 "Движение на- 
право". Кстати, предписываю- 
щий. Действие знака распро- 
страняется на пересечение 
проезжих частей, перед кото- 
рым он установлен. Следова- 
тельно, с той улицы, по которой 
ехали автомобили, единствен- 
но разрешенное направление 
движения - направо, на бли- 
жайшую улицу. Водитель "Жи- 
гулей” - бесспорный наруши- 


тель, но и водитель БМВ тоже. 
Знак он принял во внимание, но 
нарушил требования сразу двух 
пунктов ПДД: на выбор 8.4 и 
8.5. Начнем с того, что при по- 
вороте направо водитель БМВ 
должен был занять крайнее 
правое положение. Допустим, 
из-за "пропадающей” левой по- 
лосы и расположенного близко 
к перекрестку знака 4.1.2 он не 
успел занять правый ряд, но 
пропустить "помеху справа” 
был обязан. Итого - "обоюдка”. 

Третья ситуация даже не 
нуждается в иллюстрации. К со- 
жалению, вне улиц и магистра- 
лей водители часто вообще за- 
бывают о существовании ПДД. 
Произошло это на территории 
завода "Омский каучук”, где на 
площадке величиной 15x20 мет- 
ров не смогли разъехаться две 
машины. ВАЗ-2106 повернул на- 
право. Навстречу - ВАЗ-21 013, 
водителю которого и в голову не 
пришло, что он находится на са- 
мом обычном равнозначном пе- 
рекрестке. Тот, что был за рулем 
"шестерки”, как и положено, дер- 
жался правой стороны, а води- 
тель "тринадцатой”, видимо, по 
привычке, несся по заводской 
территории. Вспомните,. мы так 
же ездим по дворам, деревням, 
дачным поселкам - там, где нет 
светофоров, знаков, разметки и 
где руководствоваться нужно 
только здравым смыслом, помня 
ПДД. А потом приезжает пат- 
рульный автомобиль, и веселые 
сотрудники ГИБДД составляют 
протокол, забирают "права" и 
рекомендуют не тянуть с возме- 
щением вреда пострадавшему. 

Как должен был ехать води- 
тель ВАЗ-21 о 13? Элементарно: 
вспомнить о том, что у нас уста- 
новлено правостороннее движе- 
ние. В любом месте, где может 
проехать автомобиль. Формаль- 
но в ПДД об этом говорит 
пункт 1 .4. 

Три взятые из писем ситуа- 
ции дают ответ на вопрос: поче- 
му наши перекрестки аварий- 
ные? Да прежде всего потому, 
что не знаем ОСНОВ Правил и 
всегда ищем оправдания своим 
действиям. Остается удивлять- 
ся, почему до сих пор мы живы. 
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Купил санитарный УАЗ-3962. В Го- 
сударственной инспекции потребова- 
ли, чтобы я зарегистрировал его в во- 
енкомате, налоговой инспекции и опла- 
тил специальный сбор за каждую ло- 
шадиную силу. Только тогда получу но- 
мера. Чем моя машина отличается от 
других? 

УАЗ-3962 - специальное транспортное 
средство на базе автобуса УАЗ-2206. В со- 
ответствии с п. 3.12 "Правил регистрации 
автомототранспортных средств и прицепов 
к ним в Государственной автомобильной ин- 
спекции” (утверждены приказом МВД Рос- 
сии от 26 ноября 1996 г. № 624) регистра- 
цию принадлежащих физическим лицам 
грузовых автомобилей, прицепов к ним и 
автобусов производят только после соот- 
ветствующей отметки военного комиссари- 
ата. А вот регистрировать транспортные 
средства в налоговой инспекции не требу- 
ется. Закон "О дорожных фондах в Россий- 
ской Федерации” предусматривает для вла- 
дельцев транспортных средств различные 
ставки налога. Какие конкретно - опреде- 
ляют субъекты Российской Федерации. 


Я живу в России, родители - на Ук- 
раине. По наследству от отца мне дос- 
талась машина. Как ее зарегистриро- 
вать по месту жительства? 

Автомобиль надо доставить на террито- 
рию России и произвести обычное таможен- 
ное оформление в соответствии с порядком, 
установленным Государственным таможен- 
ным комитетом РФ. При регистрации авто- 
мобиля в ГИБДД вам потребуется свиде- 
тельство о праве на наследство, выданное 
российским органом нотариата, и удостове- 
рение на ввоз транспортного средства. 


У меня автомобиль ”Ауди-100”. На- 
писал сыну "договор аренды транс- 
портного средства без экипажа в инте- 
ресах собственника и его семьи”. Ра- 
ботники Государственной инспекции 
Ставропольского края требуют, чтобы 
на договоре стояла их печать. Зачем? 

Требования эти в данном случае не- 
правомерны. В соответствии со ст. 643 
Гражданского кодекса Российской Феде- 
рации договор аренды транспортного 
средства без экипажа заключается в 
письменной форме (независимо от его 
срока), причем к такому договору непри- 
менимы правила, действующие при реги- 
страции договоров аренды. 

Купил новый автомобиль ВАЗ. Зна- 
комые утверждают, что талон о прохо- 
ждении государственного техническо- 
го осмотра не нужен, поскольку на ав- 

108 


На вопросы читателей отвечает 
заместитель начальника 
Главного управления 
ГИБДД МВД РФ, начальник 
Научно-исследовательского 
центра ГИБДД МВД России 
Александр ЯКИМОВ. 


томобиль действует заводская гаран- 
тия. Можно ездить без талона? 

Нет, нельзя. Причем главное не сам 
талон, а исправность вашего автомобиля. 
В соответствии со ст. 17 Федерального за- 
кона "О безопасности дорожного движе- 
ния” от 10 декабря 1995 г. № 196-ФЗ транс- 
портные средства, находящиеся в эксплуа- 
тации на территории Российской Федера- 
ции и зарегистрированные в установлен- 
ном порядке, подлежат обязательному го- 
сударственному техническому осмотру. 

Напомню, что талон должен быть раз- 
мещен в правом нижнем углу ветрового 
стекла автомобиля, а за управление авто- 
мобилем, не прошедшим ТО, ст. 114 КоАП 
РСФСР предусматривает предупрежде- 
ние или штраф от 0,2 до 0,5 М3. ^ 

Собрался ехать за границу в гости 
к родственникам. В гражданском пас- 
порте моя фамилия записана как Кай- 
зер, а в заграничном и карточке ѴІ8А - 
Каігег. Заменил старое водительское 
удостоверение на новое, где в графе 
"фамилия" написали Каугег. Что мне 
теперь делать? Ведь машину за рубе- 
жом напрокат не дадут? 

Формально запись в водительском 
удостоверении сделана правильно, в соот- 
ветствии с Инструкцией о порядке произ- 
водства работ по регистрации транспорт- 
ных средств в подразделениях ГАИ (ныне 
ГИБДД), утвержденной приказом МВД 
России от 26 ноября 1996 г. № 624. Со- 
гласно инструкции, русской букве "й” соот- 
ветствует латинская "у". Очевидно, вам 
следует обратиться к начальнику подраз- 
деления ГИБДД, выдавшего водительское 
удостоверение. В порядке исключения он 
может решить вопрос о внесении в него 
соответствующего изменения. 

Известно, что на регистрацию авто- 
мобиля отводится пять суток (или 
столько, сколько указано на номере 
"Транзит”). Как исчисляются эти сутки? 
Без учета или с учетом выходных дней 
регистрационных подразделений Госу- 
дарственной инспекции? 

Постановлением Правительства Рос- 



сийской Федерации от 12 августа 1994 г. 
№ 938 ”0 государственной регистрации 
автомототранспортных средств и других 
видов самоходной техники на территории 
Российской Федерации" собственники ав- 
томототранспортных средств обязаны за- 
регистрировать их в течение срока дейст- 
вия регистрационного знака 'Транзит" или 
в течение 5 суток (а не рабочих дней) пос- 
ле приобретения, таможенного оформле- 
ния или снятия с учета. 

Еще в 1991 году купил в автохозяй- 
стве двигатель 41 2Э. Мне тогда выдали 
кассовый ордер и накладную. Двига- 
тель не пригодился, и я хочу его про- 
дать. Однако нужна справка-счет. Как 
мне быть? В каком году ввели справки- 
счета? 

В соответствии со ст. 209 Граждан- 
ского кодекса Российской Федерации 
собственник вправе по своему усмотре- 
нию совершать в отношении принадле- 
жащего ему имущества любые действия, 
не противоречащие закону и иным нор- 
мативным правовым актам. Постановле- 
нием Правительства Российской Феде- 
рации от 12 августа 1994 г. № 938 "О го- 
сударственной регистрации автомото- 
транспортных средств и других видов 
самоходной техники на территории Рос- 
сийской Федерации” установлена обя- 
занность собственников регистрировать 
транспортные средства, а не их отдель- 
ные агрегаты. Поэтому в соответствии 
со ст. 421 ГК РФ вы вправе составить 
любой договор об отчуждении (купли- 
продажи, комиссии, мены и т. д.) принад- 
лежащего вам двигателя. При этом для 
подтверждения вашего права собствен- 
ности на него достаточно представить 
документ, выданный вам до введения в 
1993 году справок-счетов действующего 
образца. 
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I. Какое транспортное средство по- 
следним покинет перекресток? 

1 - грузовик 

2 - легковой автомобиль 

3 - трамвай 


1~ 1 _^А)^Недавно1прошла уборочная 

машина залепила снегом 
дорожные знаки. Как дол- 
’кен посіупить водитель 
легкового автомобиля? 

4 - проехать перекресток без остановки 

5 - убедиться, что уступают дорогу, и продолжить 

деижение 


IV. Сколько нарушений допу- 
щено при буксировке на 
гибкой сцепке? 

9 - одно 

10 - два 

- 11 - три 


III. Кто остановился правильно? 

6 - только водитель легкового автомобиля 

7 - только водитель грузовика 
8- оба 


V. Как должен поступить водитель автомоби 
ля, у которого не работает очиститель 
с правой стороны ветрового стекла? 

12 - не придавать этому значения 
/^3 - ехать к месту стоянки или ремонта 


VI. Должен ли водитель остановиться по просьбе милиционера? 


VIII. По какой полосе должен ехать легко 
вой автомобиль после перекрестка? 

18- по А 

19- по Б 

20 - по любой 


VII. Разрешен ли такой обгон? 



Ответы на стр. 185 
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слово ^ЮРИСТУ 


На вопросы читателей отвечает юрист отдела автомобильной жизни журнала 
"За рулем" Сергей ВОЛГИН. Вопросы ему вы можете задать письменно, 
по телефону (095) 208-55-81 (ежедневно с 15 до 18 часов, кроме субботы 
и воскресенья) или Е-таІІ: иг@ 2 г.ги. 


Ехал ІЮ дороге во время 
сильного снегопада. У поста 
меня остановил инспектор и 
наказал за нечитае.мый номер. 
Неужели виноват я, а не ка- 
призы погоды? 

Уфа В. Корчагин 


Недавно на стационарном посту мой автомобиль остановили сотрудники ГИБДД. После про- 
верки документов попросили открыть багажник. Объясните, 
обыскивать транспортные средства? 


Пстрозанодск 

Прежде всего разбе- 
ремся, что такое досмотр и 
что такое обыск. Внешне 
две эти малоприятные про- 
цедуры похожи, однако при 
досмотре сотрудник мили- 
ции (в том числе и ГИБДД) 
не имеет права сам ни до 
чего дотрагиваться. Он мо- 
жет только попросить вас 
достать или показать что- 
либо. При обыске сотруд- 
ник все делает сам, с обя- 
зательным присутствием 
двух свидетелей. (Послед- 
ние обязательны и при дос- 
мотре.) 

Обыск может осуществ- 
ляться только в рамках уго- 
ловного дела и с санкции 
прокурора. В уголовном за- 
конодательстве перечисле- 

У меня в водительском 
удостоверении есть шта.мп: 
"Очки обязательны" . Сейчас 
пользуюсь контактньши лин- 
.іами, но каждый остановивший 
меня сотрудник ГИБДД гово- 
рит, что "права" надо заме- 
нить. Так .пи .это? 

Московская об.іасть К). Каіііігаііов 

Да, это требование пра- 
вомерно. Необходимо взять у 
врача справку о допуске вас 
к управлению автомобилем в 
контактных линзах, после че- 
го обратиться в ГИБДД с зая- 
влением о замене водитель- 
ского удостоверения. Иначе у 
любого сотрудника ГИБДД 
будут все основания для при- 
влечения вас к ответственно- 
сти по ст. 1 1 9 КоАП "Управле- 
ние транспортными средст- 
вами лицами, не имеющими 
права управления”. Наказа- 
ние - штраф в размере от 
трех до пяти М3. 
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ны основания для производ- 
ства обыска. Но это уже 
другая тема. Важно одно - 
остановивший вас на посту 
сотрудник ГИБДД не имеет 
права обыскивать автомо- 
биль. Он может только про- 
извести досмотр. 

Досмотр - мера адми- 
нистративного характера. 
Применяется в исключи- 
тельных случаях. Напри- 
мер, если нет другой воз- 
можности установить лич- 
ность, составить протокол 
и т. д. . 

Напомню; при досмотре 
обязательно должны присут- 
ствовать два свидетеля. В 
этом качестве могут высту- 
пать и сотрудники ГИБДД. В 
обязательном порядке дол- 


в каких случаях они ішеіот право 

А. Иванов 

жен быть составлен прото- 
кол с указанием оснований 
для проведения досмотра 
(либо в протоколе об админи- 
стративном правонарушении 
делается запись о проведен- 
ном досмотре). 

Если сотрудник ГИБДД 
провел досмотр с наруше- 
ниями (не составил прото- 
кол, отсутствовали или не 
внесены в протокол свиде- 
тели), вы вправе обратить- 
ся в суд. Сложность в том, 
что сам факт проведения 
досмотра вам придется до- 
казывать. Если это удастся 
сделать, у вас есть все ос- 
нования предъявить требо- 
вания о возмещении мо- 
рального и материального 
вреда. 


На это можно ответить 
коротко - вы не виноваты. Но 
давайте все-таки выясним, 
что относится к правонаруше- 
нию (собственно за это вас на- 
казал инспектор). Таковым, 
согласно ст. 10 КоАП, призна- 
ется "противоправное, винов- 
ное (умышленное или неосто- 
рожное) действие либо без- 
действие, посягающее на го- 
сударственный или общест- 
венный порядок...". Это озна- 
чает, что ваши действия будут 
считаться правонарушением, 
если в них присутствует вина 
(умышленная или неосторож- 
ная). А говоря юридическим 
языком, умысел - желание, 
чтобы в результате вашего на- 
рушения наступили вредные 
для кого-то последствия. Нео- 
сторожность - это (опять-таки 
на юридическом языке) воз- 
можность предвидеть послед- 
ствия нарушения, но легко- 
мысленный расчет на То, что 
их можно предотвратить. 

Правила дорожного дви- 
жения требуют от водителей 
"перед выездом проверить и в 
пути обеспечить исправное 
техническое состояние транс- 
портного средства в соответ- 
ствии с Основными положени- 
ями...”. При возникновении не- 
исправности в пути водитель 
должен ее устранить, при не- 
возможности - следовать к 
месту стоянки (п. 2.3.1). 

Итак, номер залепило 
снегом. В чем вина водителя? 
Он не обладает физической 
возможностью предвидеть, 
как часто будет возникать та- 
кая "неисправность”, когда 
нужно ее устранять. Для вы- 
полнения ПДД в данном слу- 
чае достаточно периодически 
(по решению водителя) оста- 
навливаться, чтобы очищать 
знак. Значит, вины водителя, 
даже неосторожной, здесь 
попросту нет и наказывать 
его абсолютно не за что. 


Наша автошкола готовит водителей категории "В". В од- 
ной группе учится несколько семнадцатилетннх ребят, кото- 
рьш к .моменту сдачи экзаменов исполнится 18. Однако мест- 
ная ГИБДД требует исключить их из школы. Правомерны ли их 
требования? Слышал, что Ду.ма приняла поправки к закону 
О безопасности дорожного движения" , ра.эреишющие допус- 
кать к .экзаменам с 17 лет. Так ли это? 

Кемеровская область Е. Ніімкіаев 

Действия ГИБДД неправомерны. Обучаться вождению 
транспортного средства можно и с 16 лет. Это положение за- 
креплено в п. 21.4 Правил дорожного движения. Однако к эк- 
заменам на получение права управлять транспортными сред- 
ствами категории "В” могут быть допущены только лица, дос- 
тигшие 18-летнего возраста. 

В конце прошлого года 9 октября Дума действительно 
приняла Федеральный закон "О внесении изменений в статью 
25 Федерального закона "О безопасности дорожного движе- 
ния". В этом документе право на допуск к экзаменам (речь о 
транспортных средствах категорий "В” и "С") предоставлялось 
с 17 лет. Кроме того, предусматривалось, что военнослужа- 
щие, проходящие службу по призыву, могут получить право 
управлять транспортными средствами категории "О” с 19 лет 
(остальные граждане РФ - только с 20 лет). Проект закона 
был одобрен Советом Федерации и направлен президенту РФ 
на подпись, однако он его отклонил, как противоречащий Кон- 
ституции РФ. 
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в обиходе у российских врачей, 
специалистов по глазным 
болезням, лишь недавно 
появился диагноз "зрительная 
усталость". Между тем, эта 
болезнь не вчера получила 
широкое распространение, 
в том числе и среди водителей. 


ОБУЙ 


ГИКИ, в наше время выпускают 
шьные насадки на очки, снижаю- 
шряжение. Например, с ярко-жел- 
тыми стеклами улучшают зри- 
тельную реакцию, увеличива- 
ют восприятие пространства в 
•' глубину. С ними плохая види- 
I мость при дожде, тумане или 
снеге уже не будет такой обре- 
менительной, а главное, не вы- 
зовет глазной усталости. 

Насадки оранжевого цве- 
та понадобятся, когда вы ве- 
дете автомобиль ночью - они 
защищают от ослепления 
встречными фарами, а к 
тому же в ночной тьме 
позволяют видеть перед 
собой довольно четко, 
не ощущая зрительного 
утомления. 

Для езды в солнеч- 
ные дни предназначены 
особые (а не просто тем- 
ные) солнцезащитные 
очки. В них использова- 
ны стекла с уникальны- 
ми фильтрующими свой- 
ствами - результат продолжи- 
тельных исследований и экспериментов. 
Кстати, такие очки увеличивают конт- 
раст зеленого, желтого и красного света, 
поэтому даже при ярком солнце сигналы 
светофора видны четко. 

Вся эта продукция (“Спектран” - 
Россия; “Блю Блокер - США; “Найт- 
Драйвер" и “Амбер Вижн” - Тайвань) в по- 
следнее время появилась в магазинах 
оптики. Вот, правда, цены кусаются. Но 
здоровье, как говорится, дороже. 


Обычно те, кого усталость 
глаз преследует постоянно, пута- 
ют ее с общей усталостью. Дума- 
ют: отдохну и пройдет. Но - не 
проходит. За зрительной устало- 
стью стоит истощение резервов 
глаза как результат постоянного 
перенапряжения так называемой 
аккомодационной мышцы. Начинаются ее 
спазмы, о которых вы и не подозреваете. 
Они не проходят даже во время сна. 

Усталость глаз вызывается множест- 
вом факторов: их напряжением в дальней 
дороге, длительной работой за компьюте- 
ром, чрезмерным увлечением телевизо- 
ром, чтением в полутьме, а также непра- 
вильным выбором готовых очков - частая 
их смена. 

Ни о каком "отдохну” здесь не может 
быть и речи. Это патология, она требует 
лечения в специальных офтальмологиче- 
ских центрах, где есть аппараты для сня- 
тия усталости. Современная медицинская 
техника поможет вам всего за неделю за- 
нятий почувствовать облегчение. В допол- 
нение к процедурам врачи в таких случаях 
дают и домашнее задание - регулярную 
гимнастику для глаз. 

Но даже такое лечение не панацея. 
Если вы не сделали для себя необходимые 
выводы - не стали меньше смотреть теле- 
визор, а может, меньше работать за ком- 
пьютером - напряжение, усталость опять 
вернутся. А это сопряжено с более слож- 
ными проблемами, такими, например, как 
подбор очков. При зрительной усталости 
это почти бесполезное дело. Можете 
представить, чем это грозит водителю. 

Так что лучше не доводить дело до 
"последней черты”. Как? С помощью про- 


ГИМНАСТИКА ДЛЯ ГЛАЗ 

1. Сидя, крепко зажмурьте глаза на 
3 секунды (повторить 7 раз). 

2. Представьте циферблат больших 
часов: бросьте взгляд на цифру 1 1 , потом 
на противоположную ей 5 - и так пройди- 
тесь по всему кругу. 

3. Закройте глаза и помассируйте 
круговыми движениями 1-2 минуты. 


ЗДОРОВЬЕ 
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Елена ВАРШАВСКАЯ. 
Фото Александра Полунина 


Когда на улице холодно и 
мы мерзнем, для работников 
дорожно-эксплуатационных 
служб наступаютГ' извините за 
каламбур, горячие деньки. Зна- 
ете, какие в России нормати- 
вы? Если идет снег, то счищать 
его с дороги надо уже при вы- 
соте покрова в пять сантимет- 
ров. Кончился - убирать прочь 
с покрытия, все до миллиметра. 
Так что нашим дорожникам на 
протяжении долгой и снежной 
зимы приходится сгребать, бук- 
вально, горы снега. Трудное 
это дело, хоть и предложено 
умными инженерами множест- 
во механизмов в подмогу. 

Говорят, в наших условиях 
лучше всего сгребает снег хоро- 
шо знакомая многим машина, 
иронически (а может, любовно?) 
называемая в народе "золотыми 
ручками”. Та, что захватывает и 
обледенелую корку, и комья гря- 
зи, и плотно слежавшиеся сугро- 
бы и отправляет все это на лен- 
ту транспортера, под которую 
самосвалы подставляют свои 
кузова. Корявые наши "ручки" 
дают фору "чужеземным”. Им 
под силу справиться лишь со 
свежим, чистым снегом. Зато 
как красиво они это делают! 

На вооружении наших до- 
рожников в последнее время 
появились фрезерно-роторные 
машины известной швейцарс- 
кой фирмы "Бухер” для уборки 
снега с обочин гордости нашей 
столицы - МКАД и оживленных 


федеральных трасс. Идет та- 
кая, сбоку вгрызаясь в толщу 
сугроба, разрезает его, как мо- 
роженое, заглатывает белую 
массу и выдувает ее в сторону 
от дороги. Есть огромные пожи- 
рательницы снега, “заглатыва- 
ющие” сотню-другую килограм- 
мов за раз, есть совсем миниа- 
тюрные, чей аппетит ограничи- 
вается десятком кило. 

У комбинированных дорож- 
ных машин (КДМ) - несколько 
иные задачи; их дело - счистить 
снег до асфальта. Поэтому они 
оснащены плугами, щетками, а 


в кузове у них - противоголо- 
ледные материалы. 

С утречка пораньше у ва- 
ших окон рычит трактор "Бела- 
русь" - сдвигает снег в сторону и 
потом заметает его остатки на 
проезжей части крутящейся 
щеткой. Это - плужно-щеточная 
машина, в самом, так сказать, 
простецком виде. Ее иностран- 
ные "коллеги” весьма разнооб- 
разны. Представьте себе: со ско- 
ростью 60 км/ч несутся по четы- 
ре в ряд по дороге яркие оран- 
жевые "мерседесы”. Впереди - 
плуг, сбоку - еще один, только 


снежная пыль столбом! Те, что 
едут слева, сдвигают тем. что 
правее, слой пятисантиметро- 
вой высоты, а правые сгребают 
уже настоящий сугроб высотой в 
двадцать сантиметров. Ширина 
захвата у этих гигантов - пять с 
лишним метров (для сравнения, 
на ЗИЛе - 2,5 м)! А если нужно, 
за 15 минут плуги меняют на 
щетки, и вот уже дорога подме- 
тена, чиста, как паркет в танце- 
вальном зале. Конечно, “Мерсе- 
дес-Бенц-2638АК’’ с колесной 

"Мерседесы” очищают МКАД 
(вверху слева). 


шттшш 


1. 20-е годы. Снегоуборочный... автобус 
разгребал себе путь самостоятельно. 

2. Чтобы "разгрызать” сугробы и кидать 
снег, нужна недюжинная сила. В ящике за 
кабиной стоит отдельный двигатель - 12- 
цилиндровый дизель мощностью почти 
400 (!) л. с. 

3. Снегопогрузчику торопиться некуда. 
Наоборот, конструкторы предусмотрели 
возможность ехать со скоростью 0,07 
км/ч. 

4. Когда-то таких компактных, маневрен- 
ных и сильных "мерседесов-унимогов” в 
Москве было довольно много. "Мелкие” 
машины очистят узкий переулок, пролезут 
через подворотню во двор, даже заберут- 
ся на тротуар. 

5. Подобные машины (ратраки) работают в 
горах, укатывая горнолыжные трассы. 


Древнейшее из дошедших 
до нас снегоуборочных приспо- 
соблений, естественно, лопата. 
В конструировании л. человече- 
ство достигло больших успехов. 
Для снега подходит широкая и 
легкая л. Ей одинаково удобно 


сгребать, бросать, а также гру- 
зить во что-нибудь ездящее. 

Еще в 20-х борьбу с сугроба- 
ми начали поручать автомоби- 
лям. Правда, сначала они только 
сгребали снег к обочине дороги. 
Со временем машины научили 


многому другому, но лопата по- 
прежнему самое универсальное 
снегоуборочное средство. Ведь, 
по сути, среди снегоуборочной 
техники большинство - лопаты... 
приспособленные к автомоби- 
лям. Бери больше, кидай дальше! 
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формулой 6x6 - это не шутка. То 
же название - кадээмка, а ка- 
кая разница! Различаются ма- 
шины не только по шасси, но и 
по оснащению. 

В Москве из противоголо- 
ледного оборудования выше 
всего оценивают немецкий 
"Шмидт”. С виду - ничего осо- 
бенного: кузов с емкостями, в 
которых что-то плещется, по 
бокам. Таких машин сейчас 
I всего 1 20 на весь огромный го- 

Фрезерно-роторные “рольбы” 
справляются с сугробами любой 
высоты. 









Наш ЗИЛ с системой ПР-1, может, 
не красавец, но дело свое знает. 


род, и эксплуатационники ими 
не нахвалятся. Потому что уме- 
ет "Шмидт” то, чему пока не на- 
учились наши. 

- Без противогололедных 
материалов зимой не обойтись 
никак, - говорит Юрий Башев, 
заместитель генерального дире- 
ктора фирмы "Доринвест", зани- 
мающейся содержанием и ре- 
монтом главных дорог в Москве. 
- Но даже если самую нейтраль- 
ную смесь сыпать килограмма- 
ми, природе и людям пользы не 
будет. Значит, надо, чтобы на 
дорогу попадало строго ограни- 
ченное, только необходимое ко- 
личество антиобледенителей. 

Вот тут-то и помогает 
"Шмидт”. В его распределите- 
лях противогололедных матери- 


алов есть компьютеры, кото- 
рые дозируют количество сме- 
си. Причем, в зависимости от 
скорости, с которой едет маши- 
на. Если автомобиль движется 
медленно, то и сыплется из не- 
го чуть-чуть, ровно столько, 
сколько положено. Кстати, по 
нормативам на квадратный 
метр, в зависимости от силы 
снегопада, температуры возду- 
ха и влажности, полагается до 
50 граммов смеси. И компью- 
тер все точнехонько рассчиты- 
вает. Но привлекают "шмидты" 
не только электронным "умом”. 
У них есть система увлажне- 
ния. Благодаря ей на проезжую 
часть попадает уже влажная 
соль, которая сразу же начина- 
ет "работать”, разрыхляя снег. 
Ее не отбрасывают к обочине 
колеса машин, поэтому требу- 
ется ее еще меньше. 

А есть ли менее дорогие, 
но с теми же возможностями? 

- Наш ПР-1 (новинку, раз- 
работанную фирмой "Эком- 
тех", начали выпускать на 
Ряжском авторемонтном заво- 
де в позапрошлом году) на 
шасси ЗИЛ -433362 тоже обору- 
дован компьютером, управляю- 
щим дозировкой, и работает он 
не хуже иностранного. Есть у 
нас и похожие литовские рас- 
пределители - "Медмета”, - го- 
ворит Юрий Башев. - Но мы на- 
деемся, что скоро Ряжский за- 
вод выпустит свой аналог 
"Шмидта” с системой увлажне- 
ния. Он позволит сыпать соли 
на 30% меньше, чем сейчас. Та- 
кой уже заказан, и работы по 
его созданию близки к завер- 
шению. 

Так что снег идет, но и 
борьба с ним не стоит на месте. 
В России его уборкой занима- 
ются все более и более совре- 
менные машины, наши и зару- 
бежные. Может быть, скоро 
снегопады перестанут быть 
серьезной заботой дорожных 
служб, а станут чем-то прият- 
ным и легким? 
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ПАССАЖИРО’ТЕСТ 


НЕ СНИМАЯ 


ЦИЛИНДРА 


Для такси - не годится, как "маршрутка" непрактичен. 


Дмитрий ЛЕОНТЬЕВ. Фото Андрея Аврутова и Владимира Князева 


Иду я как-то на работу в родной журнал 
и встречаю по пути "нечто”. Издалека оно 
показалось мне модификацией "Москвича”. 
Подошел поближе, присмотрелся - нет, не 
"Москвич”, скорее, подержанный "Рейндж- 
Ровер”. Но почему на крыше знак таксомо- 
тора? Заглянул внутрь - просторнейший са- 
лон с тремя дополнительными откидными 
креслами. . . Господи, да это же "Метрокеб” - 
знаменитое английское такси, о котором 
так много говорили столичные власти! 

Трудно сказать, кто конкретно из мо- 
сковских начальников решил, что дико- 
винка из Туманного Альбиона к месту в 
городе на семи холмах. Однако факт ос- 
тается фактом: закуплено 10 "метроке- 
бов" для испытания с прицелом на их се- 
рийный выпуск на оборонно-космическом 
заводе в Тушино. 

Заговорил с шофером. Он сообщил 
только то, что испытания идут с марта, а 
результаты посоветовал узнать "в конто- 
ре". Ею оказалось муниципальное предпри- 
ятие "Мосавтолегтранс”. 

Знакомлюсь с шефом 
конторы В. Ершовым. 

"Машины неплохие, 

- говорит г-н Ершов, - но 
есть большие сомнения 
в том, что они быстро 
окупят себя. Судите са- 
ми: ТО раз в месяц стоит 
250 долларов. Однажды 
повредили оптику, бам- 
пер и спойлер - починка 
обошлась в 2,5 тысячи ‘ 
долларов. Нормо-час - 
400 рублей. С такими за- 
тратами "Метрокеб” оп- 
равдает себя лет эдак 
через пятнадцать. Ведь 
стоимость километра ез- 
ды для клиента здесь та же, что на "Вол- 
ге”, - 3,5 рублей. За комфорт денег боль- 
ше не возьмешь, сегодня и обычное такси 
неохотно заказывают. Тем более, что ком- 
форт у англичан своеобразный: кеб сде- 
лан так, чтобы "сэр” мог сесть в него, не 
снимая цилиндра. 


Сначала "метрокебы” испытывал 
восьмой таксопарк, но скоро от этой 
затеи отказался. Я решил продолжить 
и взял кебы под свое крыло. Пусть запча- 
сти дорогие. Так у меня собственная база. 
Мы же старейшее предприятие, при соци- 
ализме у себя до нескольких сотен дета- 
лей для "волг” делали, вплоть до крыльев. 
По крайней мере, тормозные колодки по 
образцу английских смастерим запросто. 
"Фордовский” дизель, что на кебе стоит, 
питается соляркой - она дешевая. Но 
опять-таки - сервис, о чем уже сказал. Да 
и вообще где взять деньги на покупку та- 
кого такси? "Волги" мы в кредит у ГАЗа бе- 
рем, а за кредиты по "Метрокебу" мы ни- 
когда не рассчитаемся. На Тушинском за- 
воде за них 45 тысяч долларов просят - 
это на 10 тысяч больше, чем покупать на- 
прямую в Англии. "Волга” же стоит всего 5 
тысяч... Кстати, позвоните в "Автолайн”, 
там тоже кебы на испытании, может, у них 
другое мнение”. 




тично: в "Газели мест больше, и она куда 
дешевле. Потом подвеска у этих кебов не 
для наших дорог. Отдать бы "метрокебы” в 
руки наших "Кулибиных”, чтобы они свою 
раму, подвеску и проводку сделали. Прав- 
да, кузов у кебов от коррозии хорошо за- 
щищен, потому что пластмассовый - для 
такси это действительно большой плюс”. 

Последний мой звонок был в Тушино, 
на завод, где уже собирают нашумевшие 
кебы. Ответственный за общение с прес- 
сой Валерий Цветков поведал, что пока 
собрано 40 "метрокебов”, причем не до 
конца. Англичане не поставляют нужных 
деталей. "Уж эти англичане! - с упреком 
сказал он. - Мы от них нахлебались. Ока- 
залось, не те партнеры, с которыми можно 
работать. Несолидная публика...”. , 

Какая же судьба ждет "английское та- 
кси" в загадочной стране России? Похоже, 
оно войдет в историю в 
одном ряду с такими ше- 
деврами московской 
промышленности, как 
"Иван Грозный” и "Князь 
Владимир”. В последних 
будут разъезжать воево- 
ды "армии чиновников”, а 
"метрокебами" (по доро- 
ге на работу или в ресто- 
ран) будут пользоваться 
простые граждане, кото- 
рым в обязательном по- 
рядке раздадут фраки, 
цилиндры и белые пер- 
чатки. Не ударим в 
грязь, ребята! Заткнем 
Лондон за пояс! 


іт.гячнтті ІГЦГППТіи 


Звоню. На том конце провода - кура- 
тор "английских лошадок” Павел Смирнов: 
"Для такси эта машина не годится. Поче- 
му? Потому что там шесть (а если потес- 
ниться, и все семь) мест, а голосуют на до- 
роге, как правило, один-два человека. Ис- 
пользовать кеб как "маршрутку" непрак- 


ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 
■’Метрокеб-такси” в "угловатом” кузове вы- 
пускается с 1991 года. Оснащается 2,5-ли- 
тровым дизелем "Форд” мощностью 
71 л. с. и механической либо автоматиче- 
ской коробкой передач. Привод - на зад- 
ние колеса. Максимальная скорость - 
125 км/ч. Расход топлива - 8-10 л/100 км. 
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и ТАКОЕ БЫВАЕТ 


Автор статьи решил заранее подгото- 
виться ко временам всеобщего внедрения 
"метрокебов” и прокатился по столице, не 
снимая цилиндра. Все-таки надо привы- 
кать... 

"ГЛЯДЯ из ЛОНДОНА..." 

"...и непременно прокатись в "Метро- 
кебе"! - напутствовали меня друзья, когда я 
отправился в Лондон. - Или хотя бы на 
двухэтажном автобусе...". 

И го и другое оказалось несложно: ар- 
хаичные на вид автобусы и черні>те "метро- 
кебы" - вовсе тіе экзотика для туристов, а 
столь же привычттый обінестізетіный транс- 
тторт, как "икарусы" и желтые "волги"-такс:и 
в Москве. Только ритм движения в англий- 
ской столице даже в выходные дни тіесоиз- 
мерим с московским будничітым - тто, не- 
смотря тіа это, почти допотопные монстры 
чувствуют себя вполне в своей стихии. 

Сразу бросается в глаза, что кебами в 
Лондоне служат іри разных автомобиля - 
более современный угловатый "Метрокеб" и 
двое ето коллег, сгили.юванных под старину 
(от (рирмы "Карбодис"). Все три модели с 
вполне современной "начинкой" и практиче- 
ски одинаковой компоновкой салона. Боль- 
шинство машин окраптено черным, но 
встречаются и красные, а также благород- 
ных темных цветов "металлик". 

Прокатиться же в такси мне довелось 
почти что поневоле. Лондонское метро до- 
вольно запутанное, медленное, к тому же 
дорогое. Погзтому, ухитрившись опо.тдать 
на первую же деловую встречу, во второй 
раз я воспользовался кебом — и нисколько 
не пожалел. За немногим большую, чем на 
метро, сумму он мтновенно доставил меня 
по назначеппю. Вопреки ожиданию, солид- 
ный, внешне тяжеловесный автомобиль всел 
себя очень резво и необычайно легко ма- 
неврировал в сутолоке улиц. Пару раз серд- 
це у меня просто обріявалось, когда таксист 
лихо заруливал на встречную (по моим 
представлениям) полосу - ах, водь в Лондо- 
не все наоборот! Впрочем, за с трогое со- 
блюдение им ПАА я бы не поручился - не- 
сколько раз нам отчаянно сит налили другие 
водители... 

Конечно, исчерпывающе ответить на во- 
прос, нужен ли нам такой кеб в Москве, я не 
смогу. Тем более, что такси в столице - это 
все же неч то большее, чем п|зосто утилитар- 
ный общественный транспорт. Ведь о лон- 
допскйх кебах знают даже те, кто никогда не 
бывал в Лнглии. Интересно, рекомендуют ли 
иностранцам, впервые отправляющимся в 
Москву, непременно прокатиться на "Волге" 
с шашечками? 


ЩНШЕКШР'ЖРІШІІШІЫ 


О нем рассказал наш читатель. 


Леонид САПОЖНИКОВ 


Беда и везение неред.;о ходят парой. 

Сотрудник НИИ им. Курчатова Олег Бирю- 
ков ехал из Москвы по Киевскому шоссе и в рай- 
оне Внуково внезапно его “семерка" улетела в 
болото за обочиной. Уже тут Олегу Игоревичу 
повезло: она никого не задела и не переверну- 
лась. Но это была еще не вся удача. 

“Находившийся неподалеку старший лей- 
тенант ГИБДД Леонов Александр Григорьевич 
пришел мне на помощь, - пишет потрясенный 
водитель. - Он достал где-то автокран и бук- 
вально вынул меня из болота. При этом еще и 
находил слова, чтобы меня успокоить. Когда 
машину вытащили, он сам проверил ее и разре- 
шил ехать. На мой вопрос, сколько я должен, 
ответил, что “это его работа”. 

В редакцию такие письма, прямо скажем. 



пачками не приходят. Мы разыскали главных 
действующих лиц. Леонов оказался сотрудником 
3-го отдела ГИБДД на спецтрассе, ведущей от 
Кремля к аэропорту. “Небось, хотел быстренько 
навести порядок на своем участке до проезда 
высокого руководства", - зашептал во мне скеп- 
тик. И тут же, устыдившись, умолк. Инспектор де- 
лал все, чтобы не повредить машину. Отпустил, 
например, трактор “Кировец”, готовый выдернуть 
“семерку” за задний мост, убедившись, что это 
может кончиться для нее печально... 

Нежданное внимание прессы явно смутило 
Александра Григорьевича. В ГАИ работает двад- 
цать лет, из них десять - на линии; “Начиная от 
Кремля и до Внуково все посты прошел”. Машину 
из кювета вытаскивает не впервые. Возможно, 
водитель нажал вместо тормоза педаль газа и, 
растерявшись, крутанул руль влево. Почему не 
I наказал? "Зачем, если он и так пострадал"... 


Самое распространенное нарушение на 
участке Леонова - обгон по встречной. 

- Но в этих-то случаях караете по всей 
строгости? 

- Пытаюсь понять причину. То ли водитель 
просто хулиган, то ли у него что-то стряслось. 
Например, опаздывает к самолету. Как тут нака- 
зывать? Пожелаешь ему, чтобы больше не нару- 
шал - и все. 

- Так ведь соврет - недорого возьмет. 

- Обычно это сразу чувствуешь... 

Ну, как вам такое нравится? Инспектор-гу- 
манист? Ангел-хранитель с жезлом? 

- Вы, должно быть, верующий человек, - 
осенила меня догадка. 

- С детства окрещен. 

- Вам часто говорят "спасибо”? 

- Постоянно. 

- Те, кого вы отпустили? 

- Порой и те, кого наказал. Многие понима- 
ют, что это для их же блага. 

Я рад, что познакомился с Александром 
Леоновым. На этой работе (что бы там ни гово- 
рили - тяжелой) очень трудно не очерстветь, а 
вот поди ж ты... Но застрял в голове вопрос, на 
который ищу ответа: а должен ли нормальный 
автоинспектор входить в положение нарушите- 
ля? Опаздываешь на самолет? Спешишь к за- 
болевшему ребенку? Это, как говорится, твои 
проблемы. Не могу представить, чтобы герман- 
ский полицейский всерьез принимал их во вни- 
мание. Да разве только германский? И он абсо- 
лютно прав, нормальный инспектор в НОР- 
МАЛЬНОМ государстве, где жизнь ребенка не 
зависит от присутствия отца в больнице, а са- 
молеты курсируют ненамного реже российских 
трамваев. Но поставь таких “роботов-полицей- 
ских" на отечественных дорогах - и они сдела- 
ют наше неустроенное, незащищенное бытие 
вконец невыносимым. Если выживут на рус- 
ском морозе в клубах ядовитых газов. 


с.просим 

читателей 



Андрей ЛАДЫГИН 
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Автомобильная жизнь у нас на Урале 
не сахар. Горная местность, суровый кли- 
мат, резкие перепады температур, плохие 
дороги, пыль, грязь и прочие радости рос- 
сийской глубинки. Масла в канистрах с из- 
вестными названиями нередко не имеют с 
фирменным продуктом ничего общего. Ка- 
чество бензина, мягко говоря, "неровное”. 
Однако хрупкие и нежные на первый 
взгляд иномарки давно колесят по нашим 
дорогам и ничего - живые! 

Немецкие машины. Наибольшей по- 
пулярностью пользуются "Фольксваген”, 
"Опель", "Ауди". Качество их примерно 
равное, "болезни” - схожи. Добротные, 
прочные кузова выдерживают не только 
плохие дороги, но и соленые зимы. Исклю- 
чение - "Опель-Омега", коррозионная 
стойкость которого оставляет 
желать лучшего. Обидно, ведь 
"Омега” - самая дорогая и пре- 
стижная модель семейства. 

Хроническая болезнь мо- 
торов "опелей” (не только "Оме- 
ги”), выпущенных до 1995 года, 

- течь масла через прокладку 
клапанной крышки. Этот конст- 
руктивный дефект по наследст- 
ву перешел и к ”Дэу-Нексии”. 

Еще одно больное место - дат- 
чик кислорода (лямбда-зонд). 

Живет от силы шесть-семь ме- 
сяцев. Его не восстановишь, 
приходится менять. Цена ново- 
го немалая - $1 70-1 80. Причина поломки - 
этилированный бензин (распространенная 
горючка в уральских городах и на трассах). 
Свинец осаждается на датчике и выводит 
его из строя. А вот коробки передач почти 
всех "немцев” достаточно надежны и забот 
обычно не приносят. 

"Пассат" сильно страдает от суррога- 
тов охлаждающей жидкости, а таких на на- 
ших рынках залейся. Смесь этиленгликоля, 
воды и хозяйственной синьки, которую вы- 
дают за Тосол", ему противопоказана. Эта 
жижа обладает высокой коррозионной ак- 
тивностью и нередко разрушает прокладки 
головок блока и даже перемычки в самой 
головке. Разумеется, прокладки приходит- 
ся менять, а в головках скрупулезно выис- 
кивать свищи и тщательно их заваривать. 


ЛИДЕРЫ УРАЛА: 

Какие из иномарок - пришельцев на Урал - лучше всего 
акклиматизировались здесь? Отвечали на этот вопрос всем 
миром: мастера станций техобслуживания, умельцы 
частники, рядовые владельцы. Вместе они ощупали 

и обнюхали тысячи машин. 


Виктор ПЕСТОВ, Аркадий КОЗЛОВ 


Впрочем, как утверждают наши спецы, ’То- 
сол" заливать можно, но только фабричный 
и при условии ежегодной его замены. 


Независимая задняя подвеска "классических" 
БМВ на трудных дорогах предпочтительнее не- 
разрезного моста. 


СІТКОЕЫ 


Есть претензии к подвескам немецких 
машин. Так, на всех "фольксвагенах” и ”ау- 
ди” опорный подшипник амортизаторной 
стойки не выдерживает обилия 
кочек, ям и рытвин - непремен- 
ных атрибутов наших дорог. Его 
приходится менять через 10-15 
тыс. км, а иногда и раньше. У 
"опелей" этот узел живет доль- 
ше, зато часто разрушается под- 
шипник передней ступицы. 

В целом названные немец- 
кие автомобили можно охарак- 
теризовать как хорошие, хотя 
проездить год без ремонта хо- 
довой вряд ли удастся. Цены на 
аналогичные запчасти к разным 
маркам примерно одинаковы и 
относительно низки. В докри- 
зисные времена - в пол- 
тора-два раза выше цен 
на запчасти ВАЗ. 

Другие предста- 
вители "немцев" - 


"Форд”; "Скорпио”, 

"Сьерра”, "Эскорт” - прочные, 
с крепкой подвеской. Она весьма 
надежна и, даже изрядно изношенная, 
послужит долго. Нередко можно встре- 
тить отчаянно громыхаю- 
щий на ухабах "Форд", 
но никогда - с подлом- 
ленным, как у "жигулен- 
ка”, колесом. Изредка, 
правда, лопаются пру- 
жины задней подвески. 
Их с успехом заменяют 
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'МЕРСЕДЕС', 'ТОЙС 


самодельными, одного из местных заводов. 
Вообще простота и основательность конст- 
рукции всех агрегатов этих машин - визит- 
ная карточка фирмы. 

К сожалению, после честной службы в 
течение трех - пяти лет на Западе и, соот- 
ветственно, пробега 150-250 тыс. км к нам 
они попадают уже изрядно поношенные. 
Нередко сразу после покупки требуется за- 


ѵогл/о 




менять поршневые кольца и 
маслоотражательные колпачки. 

Весьма сложный карбюратор 
(если таковой имеется) также 
может преподнести владельцу 
неприятный сюрприз. Найти ' ' 
для него запчасти - потерянные 
случайно тяги, порванные мем- 
браны, хитрой формы пружинки 
- практически невозможно. 

Кузова автомобилей наре- 
каний не вызывают и служат ве- 
рой и правдой весьма длитель- 
ный срок, переживая суровые 
зимы. С коробками передач проблем, как 
правило, не возникает. 

Иногда вызывает досаду необходи- 


мость довольно часто заменять пыльники 
ШРУСов. Причина? То ли углы их отклоне- 
ния у нас больше, то ли морозы сильнее. А 
может быть, и то, и другое. 

А в общем, автомобили "Форд” просты, 
неприхотливы и потому находят своих при- 
верженцев и среди людей, готовых ремон- 
тировать их самостоятельно. Цены на зап- 
части мало отличаются от цен на "Ауди”. 

Представители знаменитого баварско- 
го концерна БМВ, судя по нашему опросу, 
доставляют владельцам меньше хлопот. 
Оно и понятно: высокого качества, доброт- 
ные, надежные, с прочными и хорошо защи- 

Большинство автомобилей "Опель” отлично пе- 
реносит суровые уральские зимы. 


щенными от коррозии кузовами и практиче- 
ски безотказными коробками передач, они 
и для Урала хороши. Двигатель БМВ живуч 


и долговечен. Один только случай для при- 
мера. Как-то на БМВ-518 (1993 года выпус- 
ка) пробили картер и без масла проехали 
девять километров. Разобрали мотор: рас- 
предвал намертво приварился к постели и 
сломался пополам (движок тянул лишь на 
двух цилиндрах!). Но шатунные и коренные 
вкладыши, поверхность цилиндров и кольца 
остались практически в идеальном состоя- 
нии - не было даже мелких царапин! После 
замены распредвала и головки тот самый 
БМВ без нареканий накатал 60 тыс. км. 

Однако и эти автомобили не без гре- 
ха. Так, БМВ-316 и ”318" переходных серий 
страдают частыми поломками датчика 
расхода воздуха. По всей видимости, из-за 
пыли и, нередко, большой влажности при 
резких перепадах температур. Ничем не 
защищенный картер двигателя при низкой 
посадке автомобиля часто становится 
жертвой камней на дорогах. Установить 
защиту для него (как это делают почти для 
всех автомобилей) непросто. Кроме того, 
в жаркую погоду на затяжных подъемах, 
которых на Урале хватает, "защищенный” 
двигатель порой перегревается. 

Не с лучшей стороны показали себя 
шаровые опоры последних моделей фирмы 
(кузова Е-34, Е-39). Их ресурс невелик - 
10-15 тыс. км, в то время как неразборный 
узел ("шаровая опора + рычаг”) более пожи- 
лых автомобилей служит на уди- 
вление долго. У больших БМВ (с 
"седьмым" кузовом) ломаются 
весьма дорогие стабилизаторы 
поперечной устойчивости в зад- 
ней подвеске и их шаровые шар- 
ниры, а также быстро выходят 
из строя сайлент-блоки нижнего 
рычага передней подвески. 

Несмотря на все это, ураль- 
ские мастера считают БМВ хо- 
рошим, долговечным автомоби- 
лем, превосходящим "Опель”, 
"Ауди”, "Фольксваген” и многие 
другие. Тем не менее при покуп- 
ке подержанной машины следу- 
ет иметь в виду, что ее прежний хозяин на- 
верняка исповедовал агрессивный стиль 
езды и легко мог выработать за короткий 
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Один из неприхотливых "фордов” -"Сьерра”. 

Срок значительную часть ресурса двигате- 
ля, подвески и коробки передач. 

Запчасти для БМВ несколько дороже; 
их цена составляет обычно 180-200% от 
цены отечественных. 

О "Мерседесе” у нас говорят - самая 
надежная и долговечная иномарка. Полом- 
ки бывают и у него, но чаще всего это ме- 
лочи. Весь уход за машиной - замена све- 
чей, фильтров и тормозных колодок. Серь- 
езные неисправности - редкость даже у ав- 
томобилей с солидным пробегом в 200-300 
тыс. км, поработавших в такси. Как прави- 
ло, "Мерседес” в состоянии без особых про- 
блем пробежать еще столько же. Прочный, 
долговечный кузов, надежная подвеска, 
двигатель с огромным ресурсом (особенно 
дизель) выдвигают эту машину в бесспор- 
ные лидеры по эксплуатационным параме- 
трам. Поразительную живучесть можно 
объяснить хорошим запасом прочности, за- 
ложенным конструкторами, высоким каче- 
ством материалов и комплектующих. 

Цены на запчасти "Мерседеса” доста- 
точно высоки, однако редкая в них потреб- 
ность компенсирует этот недостаток. 

Автомобили из Германии - самые по- 
пулярные на Урале. Но это не значит, что 
другие иномарки не пользуются доверием 
и спросом. 

Японские машины по 

сравнению с немецкими встре- 
чаются несколько реже, в ос- 
новном "европейские”, с левым 
рулем. Многие опасаются, что- 
де их кузова из тонкого метал- 
ла. Но это, скорее всего, пре- 
дубеждение. Как показала 
практика, кузова, особенно их 
несущие элементы, достаточно 
надежны и долговечны, не бо- 
ятся ни плохих дорог, ни суро- 
вых морозов, ни соляных ванн. 


Многие детали японских автомобилей пре- 
восходят по живучести европейские. К при- 
меру, выход из строя лямбда-зонда на "Той- 
оте” или "Мицубиси” - большая редкость. 

Без натяжки хорошими считают "Су- 
бару”. Двигатель надежен и, что немало- 
важно, отменно защищен от ударов снизу 
- для уральских дорог это важно. А вот ка- 
питальный ремонт мотора "Субару” весь- 
ма проблематичен: двигатель оппозит- 
ный, а у нас пока не умеют хорошо раста- 
чивать такие цилиндры - нет соответству- 
ющего оборудования. С обслуживанием 
тоже не всегда гладко. Даже замена све- 
чей может обойтись в кругленькую сумму 
и полдня ожидания; ведь с двигателя при- 
дется снимать всю навеску. Все же слабо- 
вата подвеска: ломаются стабилизаторы 
поперечной устойчивости, амортизаторы 
порой требуют замены уже через 10-15 
тыс. км. Те же неисправности возникают у 
"Мазды" и "Хонды”, но на больших маши- 
нах этих марок поломки случаются реже. 

У "Мицубиси” подвеска прочнее, прав- 
да, часто выходят из строя ШРУСы приво- 
дов колес. Для моделей "Галант”, "Кариз- 
ма” это не редкость. Кстати, следить за со- 
стоянием чехлов на этих машинах непро- 

"Вольво” - красиво, надежно, добротно... но 
уж очень дорого в случае ремонта. 






сто - они глубоко упрятаны, их не видно. 
Владельцам "Мицубиси” наши мастера ре- 
комендуют менять пыльники раз в год, не- 
зависимо от их состояния. Так дешевле. 

"Ниссан” доставляет своим владель- 
цам меньше хлопот. Автомобиль практи- 
чески любой модели этой фирмы способен 
продолжительное время работать без по- 
ломок. Чаще всего неисправности "нисса- 
нов” приходятся на задние стойки, хотя 
выходят они из строя значительно реже, 
чем на "Субару” или "Мицубиси”. 

"Тойоту” заслуженно считают лидером 
среди "японцев”. Долговечная подвеска, 
надежный двигатель с огромным ресурсом, 
практически безотказная коробка передач 
- норма для "Тойоты”. Поломки в прямом 
понимании этого слова весьма редки. Тре- 
буют замены чехлы ШРУСов, стойки ста- 
билизаторов да свечи. Очень важно, что 
"тойоты" менее требовательны к качеству 
охлаждающей жидкости и масел, чем дру- 
гие автомобили. Если попадется подделка, 
то "Тойота" перенесет это легче любой дру- 
гой машины. По общему мнению ремонтни- 
ков, выше "Тойоты" по качеству исполнения 
стоит только "Мерседес”. 

Цены на запчасти у всех "японцев" не- 
высоки, близки между собой и мало отли- 
чаются от цен на "Ауди" и "Опель”. 

Шведские машины - "Вольво”, СААБ 
на Урале тоже популярны. У них прочные, 
жесткие кузова, мало поддающиеся корро- 
зии. Хорошая подвеска, надежные двига- 
тель и коробка. Словом, танки на колесах. 
Однако и они ломаются. 

У "Вольво" с большими кузовами (”850”, 
"940”) нередко обрываются крепления зад- 
них амортизаторов, а также отбойники зад- 
ней подвески. Прогорают глушители из-за 
сырой погоды и резких скачков температур. 

При попытке выехать из сугроба врас- 
качку владельцы "Вольво” больше других ри- 
скуют повредить мотор - резкие рывки мо- 
гут привести к тому, что срежет- 
ся шпонка нижнего зубчатого 
колеса привода распредвала. 
Последствия печальны: погну- 
тые клапаны или того хуже 
- разрушенные поршни. 

СААБ с наддувом 
страдает хроническим вы- 
ходом из строя подшипни- 
ков турбины. Причина все та 
же; пыль, грязь, высокая влаж- 
ность. Длительное движение с 
малой скоростью под нагруз- 
кой (например, по тяжелой 
грунтовой дороге) вызывает их 
перегрев. Срок службы под- 
шипника может быть 50 тыс. км 
и меньше. 
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Тем не менее, "Вольво” и 
СААБ - хорошо собранные, 
долговечные, прочные автомо- 
били. Самый большой минус - 
высокие цены на запчасти, на- 
добность в которых, увы, быва- 
ет. А цены на них в 2-3 раза вы- 
ше, чем на популярную "Ауди”. 

Это отпугивает многих потен- 
циальных покупателей. 

Итальянские автомобили 
редки на Урале. В основном это 
дорогие модели "Лянча”, "Аль- 
фа-Ромео”, встречаются ”ФИ- 
АТ-Брава” и "Купе”. Кузова итальянских ав- 
томобилей не могут похвастаться коррози- 
онной стойкостью - ржаветь они начинают 
рано. Ресурс двигателей относительно не- 
велик. Приобретая престижный итальян- 
ский автомобиль, следует помнить, что его 
предыдущий владелец мог оказаться лю- 
бителем прокатиться с ветерком и вырабо- 
тать ресурс двигателя полностью всего за 
один-два года. 

Итальянские машины не рассчитаны 
на суровые морозы и потому зимой могут 
неожиданно ломаться. Так, у ”Лянчи-Тема" 
зимой частенько лопается корпус стартера. 
Короткоходные подвески автомобилей со 
спортивным уклоном часто "пробиваются”. 
Это не способствует сохранности кузова. 

Запчасти для "итальянцев” немного 
дороже "фольксвагеновских”. Однако 
(внимание!) их можно заменить отечест- 
венными или импортными "жигулевскими"; 
это свечи, масляные фильтры, тормозные 
колодки (с небольшими переделками), 
маслоотражательные колпачки и другое. 
Ведь родственники, как-никак. 

Французских автомобилей 
на Урале очень мало. И все же 
среди них уже выделяют ли 
дера - "Пежо". Он надежнее 
других своих соотечествен- 
ников. Немного уступает 
ему "Ситроен". Чаще других 
расстраивает поломками 
"Рено”. Мастера не любят 
ремонтировать "французов” 
и считают их неприспособ- 
ленными для местных усло- 
вий. Ломается практически 
все, кроме коробки передач. 
Гидропневматическая подвеска 


ОЦЕНКА НАДЕЖНОСТИ И РЕМОНТОПРИГОДНОСТИ АВТОМОБИЛЕЙ НА УРАЛЕ (см. рйсунок) 


Лучше "Тойоты” может быть только... да куда 
уж лучше?! 

ХОТЬ и невероятно комфортна, но не выдер- 
живает длительной езды по ухабам. Саль- 
ники постоянно текут, шланги рвутся. С 
запчастями туго: их просто нет. Необходи- 
мые детали приходится заказывать. Это 
дорого и долго. А заказы приходится де- 
лать весьма часто. 

Корейских машины на Урале много, 
особенно в городах. В основном, это новые 
автомобили. Увы, они не могут похвастать- 
ся редкими визитами к мастерам. Качест- 
во ”Хёндэ” и КИА ощутимо уступает евро- 
пейским и японским маркам. Вот, к приме- 
ру, перечень неисправностей "Хёндэ-Ак- 
цент”, прошедшей 100 тыс. км: трижды (!) 
разваливался передний сальник коленва- 
ла, разрушились пружины задней подвес- 
ки, прогорел глушитель, дважды рассыпа- 
лись сайлент-блоки. С "Дэу”, считают наши 
специалисты, ситуация еще хуже. 

"Мицубиси” различных моделей также занимают 
довольно высокое место в рейтинге уральцев. 


Учитывая, что запчасти 
для корейских автомобилей 
ощутимо дороже, чем для 
японских (за исключением тех 
моделей "Дэу”, выпуск кото- 
рых налажен в Узбекистане), 
владельцам "корейцев" можно 
только посочувствовать. 

Интересно, как на этом фо- 
не выглядят отечественные 
машины. Преимущества "жигу- 
лей”, "самар", "волг” очевидны; 
это дешевизна самого автомо- 
биля и запчастей к нему, дос- 
тупность всех деталей, неприхотливость и 
выносливость, способность поедать любое 
топливо и недорогие масла. Они приспособ- 
лены к плохим дорогам: высокий клиренс, 
большой ход подвески и т. д. Все бы ничего. 




'Мерседес" 

9 

СААБ 

6 

"Ауди" 5 

ФИАТ 

4 

'Рено' 

3 

Тойота" 

8,5 

"Ниссан" 

6 

"Опель* 5 

"Шкода" 

4 

"Дэу 

3 

БМВ 

7 

'Мазда' 

6 

"Альфа-Ромео" 5 

"Хёндэ" 

4 

ВАЗ 

2.5 

"Мицубиси" 

7* 

"Субару" 

6 

"Лянча' 4,5 

'Пежо' 

3,5 

ГАЗ 

2 

"Вольво" 

6.5 

'Фольксваген' 

5 

"Форд' 4 

"Ситроен" 

3 

АЗЛК 

1.5 


Мал лямбда-зонд, да ох как дорог! А ведь без 
него никак... Не выбьешь начинку ломиком, как 
у катализатора. 

если б не качество изготовления самих ав- 
томобилей, что сводит на нет перечислен- 
ные достоинства: кузова ржавеют, подвески 
разваливаются, ресурс двигателей чрезвы- 
чайно низок. 

Наши уральские автомеханики (всего 
было опрошено более 100 специалистов) 
оценили надежность автомобилей по 10- 
балльной шкале - данные в таб- 
лице. В лидерах оказались 
"Мерседес” с наступающей 
ему на пятки "Тойотой”. 
Шведские автомобили ус- 
тупили "Мицубиси” и БМВ. 
Немецкие машины по каче- 
ству немного отстали от 
японских. Хуже - итальян- 
ские, еще хуже - француз- 
ские и корейские. Отечест- 
венные - в конце. 

Наверно, в других регионах страны 
таблица может выглядеть несколько по- 
другому, но общая тенденция, на наш 
взгляд, останется такой же. 

Хотелось бы надеяться, что собран- 
ная нами и представленная здесь ин- 
формация поможет кому-то избежать не- 
верного выбора, а значит, сэкономить 
свои деньги. 
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кой-то умник заменил механический при- 
вод вторичной камеры карбюратора "Ве- 
бер” на пневматический. Жаль только, 
что миллионы жигулистов так и не узна- 
ли его фамилии - было бы кого помянуть 
добрым словом, когда на рискованном 
обгоне карбюратор вдруг не хочет откры- 
вать "вторую дыру”... 

Все так и было на нашей "шестерке” - 
газ ”в пол”, а скорость только ”1 1 0". Вере- 
ница тихоходов справа никак не кончает- 
ся, зато встречная "Волга" все ближе и 
ближе... Хорошо, водитель "Газели” в 
правом ряду притормозил, позволив 
спрятаться в колонне от лобового... Дома 
сняли карбюратор - так и есть: заслонка 
вторичной камеры “закисла” от длитель- 
ной неподвижности и никакой вакуум 
стронуть ее с места не мог. Ну что ж, 
вполне закономерно - дисциплинирован- 
ный водитель весь год ездит, не пользу- 
ясь вторичной камерой, а лишь надеясь, 
что в случае чего сможет ее открыть... 

Мы решили подкрепить эту надежду 
механическим приводом заслонки, вер- 
нувшись к итальянскому варианту. Преж- 
де всего, выломали из карбюратора то, 
что придумали домашние конструкторы - 
шток диафрагмы и 
промежуточный ры- 
чаг заслонки. Затем 
приварили к основ- 
ному рычагу аккурат- 
но выпиленный кусо- 
чек трехмиллиметро- 
вой стали (см. рис.), 
чтобы штифт блоки- 
рующего рычага хо- 
дил в образовавшем- 
ся пазу шириной 4 
мм, принудительно 
открывая и закрывая 
заслонку вторичной 
камеры. Результат - 
160 км/ч по спидо- 
метру. Кроме того, 
появилась возмож- 
ность продувки цилиндров. 
Теперь, когда после неудач- 
ного зимнего пуска забра- 
сывает свечи, их не прихо- 
дится, как прежде, вывора- 
чивать. Нажав на газ до по- 
ла, прокручиваем мотор 
стартером, и свечи быстро 
подсыхают, ведь в настежь 
открытом коллекторе разрежение неве- 
лико - воздух идет, а бензин не засасы- 
вается. 

О борьбе с другими сюрпризами "то- 
варищей ученых” на нашем ВАЗ-2106 
расскажем в следующий раз. 


Рекордсмен вазовского конвейера, 
старина "шестерка” с родным "ноль шес- 
тым” мотором продолжает нести службу 
в редакции. Как и у 
большинства других 
наших машин, режим 
работы у нее сравни- 
тельно щадящий - не 
более 15 тыс. км в 
год. Расходы на зап- 
части, которые маши- 
на потребовала в те- 
чение четырех лет 
эксплуатации, оказа- 
лись весьма незначи- 
тельны (около $300) - 
от "жигулей” середи- 
ны 90-х обычно ожи- 
дают куда больших. 

Впрочем, и для вос- 
торгов нет повода. На 
счетчике менее 60 
тысяч, а мы уже поменяли регулятор на- 
пряжения, термостат, радиатор и элект- 
ровентилятор отопителя, оптические 
элементы фар, шаровые опоры, маятни- 
ковый рычаг в сборе, штанги задней под- 
вески, подшипник одной из полуосей. В 
который раз с тоской вспоминаем "Жигу- 
ли” первых выпусков... 

О том, как все это выходило из 
строя, мы уже рассказывали в предыду- 
щих отчетах. А теперь - о свеженьких 
сюрпризах, которые преподнесла нам 
красная "шаха” за последние полгода. 
Большинство из них связано с неудачной 
конструкцией тех или иных узлов и сис- 


тем. Когда такое бывает на новых, едва 
запущенных в производство моделях (на- 
пример, ВАЗ-2110), мы обычно говорим о 
недоработках заводских инженеров. Ес- 
ли же речь идет о модели с 23-летней ис- 


торией и, особо под- 
черкнем, советской ма- 
шине, велика вероят- 
ность, что ее конструк- 
ция не была доведена 
до совершенства, как у 
какой-нибудь иномарки- 
долгожителя, а, напро- 
тив, испорчена не в ме- 
ру активными "доработчиками” и "модер- 
низаторами”. Дело в том, что в прежние 
времена каждая мелочь, внедренная на 
массовом изделии "с целью повышения, 
снижения, удешевления, улучшения и т. 
д.”, обычно приветствовалась. Так, ка- 


"ЖИГУЛИ" 


Модель - ВАЗ-2106; изготовитель - АвтоВАЗ; год выпуска - 1995; 
в эксплуатации - с 1995; пробег на момент отчета - 56 тыс. км; 
предыдущие публикации - ЗР, 1996, № 3, 8; 1998, № 6. 
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За осечь и половину зимы ”Нива” наез- 
дила более 8 тыс. км. В это время больше 
всего досаждали тормоза. В предыдущем от- 
чете речь шла о заедании поршней в тормоз- 
ных цилиндрах переднего суппорта, вслед- 
ствие чего быстро износились с одной сто- 
роны накладки передних колодок. Тогда уда- 
лось "раскачать” заедавшие поршни и вос- 
становить работу тормозов. Как оказалось, 
ненадолго. При легком нажатии на педаль 
они действовали слабо, машина иногда дер- 
галась, а чтобы ее резче остановить, прихо- 
дилось нажимать на педаль очень сильно. 
При этом ее тянуло в левую сторону. Стало 
ясно: пришло время заняться тормозами 
всерьез. 

Поставили машину на подъемник, сняли 
передние колеса и, наблюдая за тем, как 
двигаются поршни цилиндров, нажимали на 
тормозную педаль. Оказалось, два поршня с 
одной стороны и один с другой выдвигаются, 
лишь когда очень сильно нажимаешь на пе- 
даль, а возвращаться при этом никак не хо- 
тят. Стало быть, при движении машины они 
постоянно притормаживают. В исправных 
же суппортах все поршни выдвигаются и 
возвращаются почти одновременно. 

Чтобы посмотреть, соблюдается ли это 
условие в задних тормозах, поочередно с 
одной и другой стороны сняли колеса и ба- 
рабаны и нажимали на педаль, ограничив 
ход колодок двумя отвертками. Похожая 
картина: один поршень с правой стороны 
уходит сразу, другой долго сопротивляется 
и возвращается только с помощью хороше- 
го рычага. Этого достаточно, чтобы машину 
при торможении тянуло влево. 

Когда сняли цилиндры и разобрали, 
то обнаружили на всех рабочих поверхно- 
стях следы износа в виде продольных ри- 
сок и раковины, вызванные коррозией. О 
продолжении их эксплуатации не могло 
быть и речи - пришлось покупать новые. 
Возможно, мы сами сократили жизнь ци- 
линдров, заменив тормозную жидкость в 
системе не через два, как предписывает 
инструкция, а через три года - она успела 
впитать в себя порядочно влаги из возду- 
ха. Хотя на вид мало изменилась - и это 
ввело нас в заблуждение. 

Скептики считали, что извлечь блок ци- 


четыре московские зимы окислы их "спаяли" 
намертво и надо покупать узел в сборе. Но 
все же решили рискнуть ради экономии 
средств и заменить только блок. Представь- 
те, это удалось. Как? Об этом читайте в раз- 
деле "Своими силами” через месяц. 

Потребовали замены и тормозные дис- 
ки - их толщина уменьшилась до 8,6 мм 
(предельно допустимо 9 мм). Купив в мага- 
зине два недорогих диска "Производства 



Чехии” (так было написано на ценнике) по 
195 руб. (вазовские стоили 230 руб.), мы по- 
том пожалели об этом. Отверстия в них под 
болты крепления колес не совсем совпада- 
ли с отверстиями в ступице и диаметр их 
был меньше положенного на 0,15 мм. Приш- 
лось поработать круглым напильником, да- 
бы при запрессовке болтов в диске не поя- 
вилась трещина из-за слишком большого на- 
тяга (хорошо, что это заметили сразу). От- 
сюда совет - берите с собой в магазин или 


Характер- 
ный износ 
колец и ро- 
ликов под- 
шипника в 
ступице. 


на рынок ступицу и штангенциркуль, чтобы 
на месте проверить отверстия в диске. 

Собирая узел, обращайте внимание на 
колодки - они должны свободно, но не бол- 
таясь, сидеть в суппорте, иначе не исключе- 
но, что при торможении они станут прижи- 
маться к диску не всей плоскостью, а при 
растормаживании отходить от него. Два 
приобретенных нами комплекта колодок от 
разных производителей потребовали "до- 
водки" - их опилили по краям на 0,5-1 мм. 

После замены всех цилиндров и пе- 
редних колодок машину не узнать (человек 



ко всему привыкает, в том числе к плохим 
тормозам) - останавливается плавно и так 
быстро, как того и ждешь. Согласитесь: 
вся эта история напоминает один курьез, 
когда некто покупал ботинки на размер 
меньше нужного, чтобы, промучившись в 
них днем, испытывать наслаждение, ра- 
зувшись вечером. 

В последнее время стал заметно уси- 
ливаться шум от какого-то узла трансмис- 
сии, расположенного впереди. Чтобы най- 
ти "виновника”, пробовал определить, как 
меняется характер звука в зависимости от 
скорости движения и нагрузки трансмис- 
сии - на разных передачах и нейтрали. 
Больше всего это проявлялось при изме- 
нении скорости вращения колес - значит, 
шум исходит от того, что с ними постоянно 
(при включенной передаче и на нейтрали) 
связано: это подшипники колес и редукто- 
ра переднего моста. Главная пара и шес- 
терни дифференциала без нагрузки (на 
нейтрали) должны издавать меньше шума, 
чем при включенной передаче. 

Вывесив передние колеса, обнаружили 
довольно большой люфт левой передней 
ступицы, хотя его недавно устраняли под- 
тяжкой гайки. Стало быть, здесь идет интен- 
сивный износ роликовых подшипников. Раз- 
борка подтвердила диагноз: на обоих коль- 
цах внутреннего подшипника после удале- 
ния смазки обнаружили вмятины и ракови- 
ны, а на роликах - огранку (такой износ на- 
зывают питтингом). Естественно, вращаясь, 
этот подшипник должен издавать шум. Нам- 
ного меньший износ был в наружном под- 
шипнике. 

После замены обоих подшипников и, 
конечно, сальников (не забудьте вынуть из 
них пружинки, чтобы поставить их потом в 
новые детали) шум ослабел, хотя и нена- 
много. Очевидно, скоро придется разбирать 
передний мост. 

Конечно, не только неприятностями 
был отмечен этот период в жизни редакци- 
онной "Нивы”. Продолжали радовать шины 
"Бриджстоун" (см. ЗР, 1997, № 8): кроме от- 
менных ходовых качеств, они демонстриру- 
ют высокую износостойкость. Четыре с 
половиной года исправно работает штатная 
аккумуляторная батарея (Ѵезпа, Словения). 
Недавно машина больше суток простояла в 
холодном гараже с включенными лампами в 
салоне (каюсь, забыл захлопнуть дверцу). 
Обнаружив это, я понял, что пустить двига- 
тель в утренний 20-градусный мороз не уда- 
стся. Каково же было удивление, когда он 
начал работать при первых, пусть и не очень 
бодрых оборотах коленчатого вала. Способ- 
ствовало этому зимнее масло ”Лукойл-люкс” 
10Ѵ\/40, исправные карбюратор, распредели- 
тель зажигания и свечи. 
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В предыдущем номере журнала специалист по ремонту ВАЗ- 
2108, 2109 поделился опытом доработки двигателя. Сегодня - 
советы, касающиеся коробки передач, сцепления, подвески 
и салона автомобиля. 


Юрий КНЯЗЕВ 


СИСТЕМА ОХЛАЖДЕНИЯ 

Водяной насос на автомобилях вы- 
пуска 1985-1990 гг. обычно исправно ра- 
ботал 90-1 00 тыс. км. Сегодня насосы не- 
редко разваливаются на десятой тысяче 
от ворот родного завода. Замена на новый 
не сулит долгой безоблачной жизни. Под- 
шипники современных насосов воют с 
первых минут эксплуатации, и причина не 
в перетяжке ремня ГРМ - я ослаблял его 
до предела, но подшипник все равно изда- 
вал характерный ноющий звук. 

Перед установкой на автомобиль но- 
вой помпы обязательно проверяю ее на 
герметичность. Ставлю через резиновую 
прокладку в специально изготовленное 
приспособление, предварительно заправ- 
ленное ’Тосолом”, подаю давление 1,1- 
1,2 кгс/см2 и наблюдаю в течение 
20-30 минут. Плохая помпа протекает сра- 
зу, хорошая - остается сухой сутками. 

Эффективность отопителя ВАЗ-2108 
по-настоящему можно оценить только си- 
бирской зимой. В 1988 году я поставил 
"печке" своей "восьмерки" "отлично”, а вот 
зимой 1996 года (на новом автомобиле) - 
только "посредственно”. При температуре 
воздуха ниже 20 градусов вентилятор при 
первом положении выключателя (мини- 
мальные обороты) подавал теплый, но от- 
нюдь не горячий воздух, при втором поток 
воздуха был почти холодным, а при треть- 
ем - будто и через радиатор не проходил. 
Убедившись, что кран открыт и все воз- 
душные заслонки работают правильно, 
пришел к выводу; виноват радиатор. В 
1 994 году я первый раз столкнулся с уди- 
вительным случаем - в радиаторе отопи- 
теля отсутствовали спиральные направ- 
ляющие (фото 1). Теперь подобное уже, 
скорее, правило, а не исключение. 
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Заменив "пустой” радиатор нормаль- 
ным, сразу вспомнил старые добрые време- 
на, когда при движении по трассе (90-100 
км/ч) и температуре воздуха минус 20 гра- 
дусов не только выключал вентилятор ото- 
пителя, но и прикрывал кран - очень жарко. 
Хочу оговориться: у меня машина с "низкой” 
панелью приборов. В автомобилях с "высо- 
кой" есть дополнительные проблемы с ото- 
плением, о которых уже все знают. 

Что касается "низкой” панели, то у 
нее не на месте обдув боковых стекол. 



Фото 1 . Направляющие в радиаторе отопителя. 


При быстрой езде их передние участки за- 
мерзают, как будто специально заштори- 
вая наружные зеркала заднего вида. Не- 
давно я придумал и уже опробовал нехит- 
рые козыречки (фото 2). Изготавливаю их 
из нижней части пластиковой бутылки 
объемом 1,5 л и вставляю в имеющиеся 
щели без дополнительного крепления. 
Эффект превзошел все ожидания. Перед 
дальней поездкой я их ставлю, а в городе 
за ненадобностью снимаю. Свернув тру- 
бочкой и зафиксировав резинкой, вожу в 
карманчике правой дверцы. 

Сцепление можно назвать слабым 
местом "девятки”. Это все знают. В зави- 
симости от величины несоосности первич- 
ного вала коробки и коленвала двигателя, 
а также стиля езды ресурс ведомого дис- 
ка - от 20 до 80 тыс. км. Кроме износа на- 
кладок, есть еще одна характерная беда - 


'САМАРЕ* 


часто уже через 5-10 тыс. км пробега 
демпфирующие пружинки начинают бол- 
таться в своих гнездах и так громко гре- 
мят при работе двигателя на холостом хо- 
ду, что его и не слышно. Я давно исполь- 
зую в работе и диски и комплекты сцепле- 
ния известных (по рекламе в ЗР) фирм из 
Голландии, Германии и Италии: они рабо- 
тают мягко, плавно и надежно. 

При покупке нового троса сцепления 
советую обратить внимание на сам тросик 
- он должен быть покрыт слоем пластмас- 
сы. "Голый" тросик - первый признак под- 
делки. Такие заедают ("тяжелая" педаль 
сцепления), работают недолго, а длина их, 
как правило, меньше стандартной, что за- 
трудняет регулировку сцепления. 

Коробка передач довольно часто по- 
стукивает-побрякивает на нейтральной 
передаче, при работе мотора на холостом 
ходу, когда автомобиль не движется. Са- 
мую голосистую "погремушку” я уже давно 
"вычислил" и научился обезвреживать. 
Громче всех стучит стопорное кольцо 
(2108-1701135), надеваемое на два полу- 



Фото 2. Так можно улучшить обдув бокового 
стекла. 


кольца (2108-1701134) на вторичном валу 
между шестернями второй и третьей пере- 
дач. Может быть, я что-то делаю непра- 
вильно, но все отремонтированные мной 
коробки передач работают сравнительно 
бесшумно, безотказно и долго. А перебрал 
я их уже почти сотню. Что я делаю? Это 
кольцо вытачиваю из обычной стали, 
уменьшив внутренний диаметр с таким 
расчетом, чтобы оно наделось на полу- 
кольца с легким натягом. Чтобы исклю- 
чить разбалтывание, аккуратно закерни- 
ваю его в промежутках между двумя полу- 
кольцами, то есть в двух местах (фото 3). 
Хотелось бы обойтись просто кернением 
штатного кольца, но большая твердость 
его не позволяет сделать это. 

Должен особо отметить, что срок 
службы пятой передачи резко сокращает- 
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ся, если в коробке недостаточно масла. 
Его количество в картере должно быть 
больше (уровень выше) контрольной (она 
же и заливная) пробки на 350-400 см^. Об 
этом нигде не сказано, но из любой новой 
(с завода) коробки при отворачивании 
пробки вытекает именно такое количество 
"лишнего” масла. Не советую доливать 
масло через привод спидометра. Я добав- 
ляю его, заехав задними колесами на эс- 
такаду, то есть приподняв заднюю часть 
автомобиля. 

Привод колес надежен и, если сле- 
дить за состоянием чехлов шарниров, изно- 
са ему нет. Поделюсь опытом. При замене 
чехла ШРУСа я закладываю немного смаз- 
ки в его гофры. В эксплуатации смазанный 
чехол облегчает осмотр: чехлы сухие - все 
в норме, жирные - ищу место повреждения. 
Выступившая на наружной поверхности 
смазка сигнализирует даже о самых малых 
(как от иголки) проколах чехлов. 

Еще одно преимущество смазанного 
чехла: при мелком повреждении смазка 
временно предотвращает проникновение 
воды и грязи в ШРУС. 

Ключ для затягивания и отворачива- 
ния гаек ступиц я сделал из обыкновенной 
толстостенной трубы (фото 4). При затяги- 
вании или отворачивании гаек таким клю- 
чом используется вес тела, а не мышечная 



Фото 3. Кольцо и полукольца (главная "погремуш- 
ка" коробки передач). Стрелками показаны места 
кернения. 


сила. В принципе, им можно отвернуть лю- 
бую "мертвую” гайку либо использовать в 
качестве тарированного ключа, ведь рас- 
считать усилие при затягивании нетрудно 
- длина рычага ключа и собственный вес 
тела известны. 

Тормозная система, на мой взгляд, 
надежна и долговечна. У "ветеранов” (год 
выпуска до 1990-го) она - предмет гордо- 
сти. К сожалению, у многих "новорожден- 
ных" автомобилей (начиная с 1995-го) 
встречаются неисправные регуляторы дав- 
ления, "плачут” главные тормозные цилинд- 
ры, туповаты вакуумные усилители и т. д. 

Хочу дать один практический совет. 
Известно, что по мере износа задних тор- 
мозных колодок нужно периодически под- 
тягивать трос привода стояночного тормо- 


за. Рычаг ручника должен действовать по- 
сле трех - пяти щелчков фиксатора. Если 
рычаг легко поднимается до шести и бо- 
лее щелчков, есть риск, что в растормо- 
женном виде трос привода стояночного 
тормоза отсоединится от разжимной план- 
ки (левой или правой - 2108-3507035 или 
2108-3507034). Иногда наконечники троса 
"освобождаются" от планок с двух сторон 
сразу. Стало быть, регулировать ручник 
надо обязательно, даже если вы им не 
пользуетесь. Этого, кстати, требуют и 
Правила дорожного движения. 

Передняя подвеска. Больше всего 
меня удивляет, что "жиденькая”, на пер- 
вый взгляд, конструкция гораздо прочнее 
и долговечнее знакомой по "Жигулям” тра- 
диционной схемы. 

О "мелких" недостатках подвески го- 
ворить не буду - они терпимы. На мой 
взгляд, "кружка дегтя" - это телескопиче- 
ская стойка (2108-2905002 (03)), качество 
изготовления и сборки которой в послед- 
ние годы тоже ухудшилось. Мой личный 
автомобиль - не исключение из правил. В 
марте 1996 года (температура воздуха в 
тот день была +5°), выезжая из ворот ав- 
томагазина на новенькой "восьмерке”, я 
был огорчен стуком всех четырех аморти- 
заторов, когда съезжал на проезжую часть 
улицы с бордюра высотой всего 3-5 см. 



Фото 4. Ключ для гаек ступиц 


В результате многолетних опытов 
пришел к выводу: если стойка работает 
приемлемо и при этом немного стучит - 
устранить досаждающий шум полностью 
не удается в 95% случаев. 

В последние три года на некоторых 
машинах прибавился еще один - более 
громкий и опасный для "здоровья” стойкий 
стук. Он возникает, когда при сборке не 
затянута и не зафиксирована должным 
образом гайка клапана отдачи (2108- 
2905644). Если не вмешаться вовремя - 
внутренности рассыпаются, перемалыва- 
ются в металлолом. 

Считаю себя патриотом отечествен- 
ного автопрома, поклонником "Лады-Са- 
мары”, но при необходимости замены сто- 
ек предпочитаю газомасляные амортиза- 
торы фирмы "Монро” (не из Турции, есте- 
ственно). 


ОТЗЫВАЮТ 

НЕКОНДИЦИЮ 

По сигналу читателя ЗР 
и запросу в редакцию 


Не так давно в Интернете про-І 
шло сообщение о покупке в Торговом! 
доме “За рулем” некондиционного! 
масла “Спектрол Капитал 8АЕ 5\Л/Зо| 
АРІ 8Н/С0”. После проведенной нами! 
проверки данный факт подтвердился! 

I и редакция обратилась с запросом кі 
производителю. Вот результат: Про-І 
мышленная группа “Спектр-Авто” взя-І 
I ла на себя ответственность за проис-І 
шедшее и сочла необходимым высту-| 

I пить на страницах “За рулем” с офици-І 
альным заявлением. Приводим его| 
текст (в сокращении). 

Уважаемые потребители продук-\ 
ции с торговой маркой “Спектрол'\ 
Информируем вас о том, что в резульА 
тате сбоя технологического оборудо-\ 

I вания в торговую сеть попала партияі 
масла “Спектрол Капитал 8АЕ 51«ѴЗо| 

I АРІ 8Н/С0", имеющего отклонения о/{ 
заявленных характеристик. Номе}: 

I партии - 135/9 (136/9), товарная фор- 
ма - полиэтиленовые канистры цвета\ 

I мокрого асфальта объемом 4 л. Пар- 
тия некондиционного масла отозванаі 
из торговой сети. Промышленная^ 

[ группа “Спектр-Авто" подтверждав! 

[ потребителям свою готовность заме-\ 
нить попавшее к ним масло из указан-\ 

[ ной партии. 

По вопросам экспертизы выше-\ 
названного моторного масла обра-І 
I щаться по адресу производителям 
Промышленная группа “Спектр-Авто”,\ 
г. Москва, ул. Смольная, д. 2, этаж я| 
тел. 459-02-41. 

Этот факт можно комментиро-| 
вать по-разному. Можно ругать про- 
і изводителя масла, а вместе с ним и| 
Торговый дом “За рулем". Но нельзя 
! не отметить, что в России есть добро- 1 
I совестные производители и продав- 1 
цы, которые дорожат своей репутаци-І 
I ей и готовы нести ответственность за 
свою продукцию перед потребителя-! 
ми, как это принято в цивилизованном! 
мире. 
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Февраль. Не за горами весна - и кому не хочется 
благополучно довести до нее свой автомобиль! 

Наш сегодняшний разговор мы затеяли прежде всего 
для начинающих автолюбителей. 

Эдуард КОНОП. Рисунок автора 



Г еография России пока еще довольно 
обширна, и для некоторых счастливчи- 
ков февраль - уже месяц весенний. Но 
только для некоторых. Как-никак, а в 
феврале еще не цветет миндаль ни 
под Москвой, ни под Тулой. К сожалению, 
конечно. "Февраль - кривые дороги” - не зря 
говорится. Конец зимы - это еще и глубокие 
снега, и устрашающие колеи на неухожен- 
ных дорогах - в общем не разгуляешься. 

А как хочется! В погожие февраль- 
ские дни дышится легче. Замечали? Похо- 
же, подостывшая за зиму Атлантика уже 
меньше насылает на нас пресловутые ци- 
клоны, - а это благоприятно для сердечно- 
сосудистой системы утомленного россий- 
ского гражданина! Впрочем, если вы лю- 
бите автомобиль, вас порадует и асфальт, 
почти очистившийся от снега, и удлинив- 
шийся день. Проще, приятнее и безопас- 
нее ездить, легче обслуживать машину. 

Но все же прервем поток похвал фев- 
ралю: климат средней России достаточно 
капризен - и любителю приключений ску- 
чать рано! Скажем, февральские морозы не 
столь трескучи, как под Новый год, но если 
вы часто пускали холодный двигатель, мно- 
го ездили на низких оборотах, щедро позво- 
ляли всем желающим "прикурить” от ваше- 
го аккумулятора, то не сегодня - завтра 
придется и самому искать наивного дядю: 
"Друг, прикури!”. Нам же более симпатична 
мысль о том, что машина в полном порядке 
и говорить о неполадках не придется. 

О чем же тогда? Да простят нас мно- 
гоопытные профессионалы, сегодняшняя 
тема, как было заявлено вначале, не для 
них! Но "чайников” на дорогах все больше 
и они тоже нуждаются во внимании, даже 
если не умеют так красиво нарушать ПДД, 
как это делаем мы с вами. Что подсказать 
им. как уберечь от неприятностей? 

Первое правило для февраля - то же, 
что и для остальных 11 месяцев - это не 
расслабляться! Или проще - ”не разевать 
варежку!”. 

Да, в феврале нас все чаще радуют су- 
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хие, чистые дороги. Но именно это косвен- 
но может оказаться причиной аварий. К 
примеру, вы уже привыкли смело носиться 
по очистившимся от снега улицам, в кото- 
рый уже раз лихо повернули в знакомый 
переулок - и неожиданно напоролись на 
ледяные торосы! Ночью случился прорыв 
теплотрассы, а мороз есть мороз! Особен- 
но опасны такие сюрпризы в темное время, 
когда фары не позволяют оценить дорогу 
на приличном расстоянии. Подобные слу- 
чаи характерны именно для этого времени! 
Вспомните, скажем, декабрь. Сплошной го- 
лолед - ездить трудно, зато вы постоянно 
начеку, меньше рискуете. Так что повторим 
еще раз: не расслабляйтесь, наблюдайте 
за другими водителями. Вот они впереди 
почему-то тормозят - пора и вам снять но- 
гу с газа. Не стесняйтесь - секунда-другая 
упреждения оказывается бесценной, если 
позволит избежать кучи-малы! 


Есть у февраля и другие способы под- 
ловить нашего брата. Кому не приятно 
ехать морозным утром по сухому, чистому 
проспекту, любуясь серебряным инеем на 
деревьях, проводах. Вот тут-то кажущийся 
сухим асфальт и может сыграть злую шут- 
ку, случись экстренно затормозить или 
сманеврировать: машину неожиданно за- 
носит - и колеса, как на льду, оставляют 
глянцевые следы! В чем тут дело? 

Что такое гололед, даже детям понят- 
но: на промороженную землю из теплых 
облаков сеет дождик... И тотчас намерза- 
ет. Такой "каток” хорошо виден, особенно 
когда нарастает несколько сантиметров 
льда. Ясно: ехать можно лишь с великой 
осторожностью, а кому-то лучше и не вы- 
езжать (шины лысые, опыта маловато...). 

Ну а если асфальт покрыт тонкой, не- 
заметной пленкой льда? Что изменится? 
Свойственная ему зернистость, конечно, 
лучше, чем гладкий лед (и потому разум- 
ная езда, без резких ускорений, вполне 
возможна), но не настолько, чтобы ездить 
”аки посуху"! И особенно - на улицах с не- 
давно отреставрированным, очень глад- 
ким покрытием. Тончайшая пленка льда 
или иней покрывают не только кусты, де- 
ревья или столбы, но и полотно дороги. 

В это время года особенно опасен ту- 


ПРОШУ ОБЪЯСНИТЬ 

Какова мощность мотора ”Дэу-Нексии”? В литературе встречаются разные 
значения: 75, 80, 84, 86, 90 л. с. Какое верно? 

Автомобили "Дэу-Нексия” комплектуют двумя типами двигателей. Наиболее рас- 
пространенный - рабочим объемом 1498 см^ с двумя клапанами на цилиндр, распре- 
деленным впрыском топлива и степенью сжатия 9,5:1 - предназначен для работы на 
неэтилированном бензине с октановым числом 91 и оснащен каталитическим нейтра- 
лизатором. Его мощность (по европейскому стандарту - "нетто”) - 55 кВт/75 л. с. при 
5400 об/мин, а максимальный крутящий момент - 124 Н-м при 3200 об/мин. 

Другой двигатель встречается в России крайне редко - его не устанавливали ни 
на узбекские, ни на ростовские "дэу”. Этим 16-клапанным мотором комплектовали 
только машины, предназначенные для продажи в Корее и Западной Европе. Его мощ- 
ность - 66 кВт/90 л. с. при 4800 об/мин, максимальный крутящий момент - 1 37 Н-м при 
3600 об/мин, степень сжатия - 9,2:1 , октановое число бензина - 91 . С каталитическим 
нейтрализатором этот мотор соответствует требованиям Евро II. Внешнее отличие - 
широкая головка блока цилиндров с двумя распределительными валами. 

Откуда же берутся другие данные по восьмиклапанному мотору? Во-первых, от 
производителей. У российских и узбекских машин нет каталитических нейтрализато- 
ров, увеличивающих сопротивление выпуску и снижающих мощность двигателя на 
5-8%. Кроме того, в них используется другая программа управления двигателем. Со- 
гласно данным ”Дэу”, мощность таких двигателей - 59 кВт/80 л. с. при 5400 об/мин, а 
крутящий момент - 130 Н-м при 3200 об/мин. 

Показатели 63 кВт/86 л. с. при 5800 об/мин и 130 Н-м при 3400 об/мин, возможно. 
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ман - один из видов атмосферных осад- 
ков, как учили нас в школе. Вспомните ту- 
маны в августе или сентябре. Часто ли ви- 
дите вы тогда сухую дорогу? 

А теперь зададим себе вопрос; можно 
ли считать асфальт действительно сухим 
при сильных морозах? Только с опреде- 
ленными оговорками; чтобы тумана не бы- 
ло, воздух был сухим, содержал мало во- 
дяных паров. Днем, под яркими солнечны- 
ми лучами покрытие, нагре- 
ваясь до положительных тем- 
ператур, способно высо- 
хнуть, но в эту пору солнце 
бывает не всегда. 

Теперь предостережем 
наивных людей, вложивших 
деньги в шипованные по- 
крышки. Шип - бесхитро- 
стен, он приемлемо работа- 
ет, лишь углубившись в по- 
крытие. Но вот какое? Снег, 
даже прикатанный, мягок - 
шип в него входит легко. И 
потому от него здесь мало 
проку; создать большую 
сцепную силу он не способен 
- колесо скользит. В камень 
булыжной мостовой шип ед- 
ва внедряется; материал 
слишком тверд. Неподатлив 
и промороженный асфальт, не говоря уже 
о бетоне, асфальтобетоне. В контакте с 
такими покрытиями шипованная шина 
держит даже хуже нешипованной; сталь- 
ные "подковки” скользят, снижая сцепле- 


ние шашек протектора. Об этом, впрочем, 
журнал писал - и не раз. 

Итак, шип работает только на льду, в 
который может внедриться. Положим, он 
выступает на 1 ,5 мм - значит, и лед дол- 
жен быть не меньшей толщины. А тончай- 
шая его пленка - в сотые доли миллимет- 
ра - шип не удерживает. Вот почему яс- 
ным морозным утром на сухом на вид ас- 
фальте шипованные шины никого не долж- 



ны расхолаживать! Они небезопасны. Тор- 
мозной путь с ними больше, чем с хороши- 
ми нешипованными. 

Но довольно об асфальте! Многим 
приходится ездить по другим дорогам. 


имеют отношение к новой модели - ”Дэу-Ланос”. Ее двигатель с нейтрализатором со- 
ответствует требованиям Евро II, представляет собой модернизацию восьмиклапан- 
ного мотора "Нексии”, однако на нее не ставится, так что эти и другие названные циф- 
ры - ”от лукавого”. 

Не вдаваясь в подробности, отметим все же, что. помимо европейского стандарта 
І80, существуют и иные методики измерения мощности. Они различаются технически- 
ми и климатическими условиями, скажем, штатной или специальной системами впуска 
и выпуска, наличием или отсутствием навесных агрегатов (генератор, насос гидроуси- 
лителя, компрессор кондиционера, привод вентилятора и др.), температурой воздуха и 
еще многими другими тонкостями. Так что не стоит удивляться, если один и тот же дви- 
гатель в разных условиях испытаний может показывать разные результаты. 

Вообще, сравнивая мощность моторов, нужно обращать внимание на методику 
замера. В солидной справочной литературе на нее обязательно имеется ссылка. 

У меня ВАЗ-2108. Как правильно натянуть зубчатый ремень ГРМ? 

В инструкциях говорится, что ремень на свободном участке нужно закрутить на 
90 , контролируя прилагаемое усилие, и т.д. Естественно, у автовладельцев здесь 
возникают вопросы — например, сила пальцев у разных людей неодинакова. 

Наш опыт показал, что на ВАЗ-2108... 2110 есть другой критерий правильного на- 
тяжения ремня - характер издаваемого им при работе звука. Даже слегка перетяну- 
тый ремень на средних и высоких оборотах начинает громко гудеть - в этом случае 
нужно его немного ослабить. Попробуйте - и у вас получится. А опыт - дело наживное! 


Сверните с магистрального шоссе к де- 
ревне - чего только вы тут не встретите! 
Вот уж где "кривые дороги”! Глубокие, про- 
мороженные колеи, скользкие бугры, 
ямы... Езда здесь требует навыка, "чувст- 
ва машины” - куда ее потянет вот здесь 
или вот там. где нужно сбавить скорость, 
а где, наоборот, энергично увеличить - и 
как уберечь кузов, подвеску, двигатель, 
трансмиссию от опасных ударов? 

Дается это только с опы- 
том - и не всем поровну. Но 
тренироваться - при каждой 
возможности! - даже масте- 
рам руля не мешает. С этой 
точки зрения февраль - при 
условии хорошей погоды - 
самое то время! При жела- 
нии всегда найдешь какую- 
нибудь площадку, покрытую 
плотным снегом, льдом - и 
тренируйся на здоровье. "Ав- 
тодром” можно организовать 
на пруду или озере - ровный 
лед пока еще толст, наде- 
жен. Реки опаснее - нужно 
знать их местные особенно- 
сти, течения и т. д.. а то не- 
нароком машину утопите. Но 
мы отвлеклись от темы. 

Если вы часто съезжае- 
те с шоссейных дорог, то даже в преддве- 
рии весны не стоит забывать о средствах 
высвобождения из снежного плена. КГо-то 
возит в багажнике арсенал "цепей", "брас- 
летов” - соответственно случаю. Но со- 
вершенно необходима подходящая лопа- 
та! Специальные миниатюрные, предна- 
значенные якобы для автомобилистов, как 
правило, бесполезны. Стоит вам в 1 5-гра- 
дусный мороз застрять в глубоком сыпу- 
чем снегу - вы в этом убедитесь. Здесь 
нужна широкая "снежная” лопата - чуть 
меньше, чем у дворников! Когда же по по- 
годе ясно, что больше риска провалиться 
колесами в плотный снег (ближе к весне, 
после оттепелей), лучше возить с собой 
штыковую, немного укоротив черенок, 
чтобы она легла в багажник. Рубить ею 
плотный снег и легче, и удобнее. 

Кстати, если машина села брюхом, то 
именно снег под ней и не позволяет тро- 
нуться с места. Здесь часто выручает про- 
стой прием (особенно если вы в компании 
приятелей). Машину энергично раскачива- 
ют, чтобы осадить снег, после чего вы- 
ехать намного проще. Если же вам часто 
приходится одолевать скользкие подъе- 
мы, вспомните опыт автолюбителей-рыба- 
ков! Держите в багажнике пакет с круп- 
ным песком, кирпичной крошкой, печной 
золой и т. п. Иногда здорово выручает! 
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ополняется левыми 
завода - 


Сергей МИШИН. Фото автора 




Пол грузовой площадки "трейлеров” - 
ровный, так как колеса вынесены за ее 
пределы. Это удобно; при перевозке до- 
сок, шифера, других подобных грузов мож- 
но использовать всю площадь, а не только 
ту, что между нишами. Сделан пол из во- 
достойкой многослойной фанеры - проч- 
ной и нескользкой. 

Борта невысокие, но при перевозке, 
скажем, тюков (или другой объемной по- 
клажи) их убережет тент. У "500-го’’ он 
низкий, у ’'700-го” - высокий. Изготовлен 
из непромокаемого, легко моющегося пла- 
стика. Натягивают его на быстросъемные 
дуги - они вставлены в специальные от- 
верстия в бортах - и фиксируют внизу 
шнуром. На большом прицепе шнур рези- 
новый, а на маленьком - обычная веревка, 
и в движении, когда тент полощется на ве- 
тру, она ослабевает. Так что время от вре- 
мени ее приходится подтягивать. 

Задний борт откидной. И 
фуз длиннее кузова, 
придется проволокой закре- 
пить борт в горизонтальном по- 
ложении, иначе, свесившись, 
он закроет фонари и номерной 
знак. В обычном же походном 
положении для его фиксации 
служат удобные защелки с ре- 
гулируемым натяжением. 

Сам кузов покоится на 
мощной раме. Спереди она пе- 
реходит в несъемное дышло. 
Не очень-то удобно. Впрочем, 
для "Трейлера-700" это не име- 


фицита верхом совершенства был ящик на 
колесах из Мытищ. Сейчас заполнить эту 
нишу стремятся многие производители. 
Посмотрим, чем нас порадуют два новых 
"трейлера”. 

Внешне они выглядят пристойно, ес- 
ли не вдаваться в частности. Наружные 
панели, чтоб дольше не ржавели, оцинко- 
ваны. Похвально! Но все же надо было бы 
их покрасить. Блеск цинка вызывает стой- 


Защелки бортов с регулировкой натяжения - 
совсем неплохо. 


ет значения. При длине три с половиной 
метра он в гараж и без дышла не войдет. 
Сзади к раме приварен бампер-швеллер. 
Будьте аккуратны: его острые, ничем не 
защищенные торцы только и ждут, как бы 
порвать вам брюки. 


Противники прицепов обычно ссыла- 
ются на большой расход топлива, падение 
скорости и сложность при маневрирова- 
нии в транспортном потоке. 

Ну, а что взамен? Единствен- 
ная разумная альтернатива - 
универсал с багажником на 
крыше. Однако, раз услышав 
что-то вроде; "Везу я как-то 
полтонны навоза...”, быстро 
приходишь в чувство. Велюро- 
вый салон никаким шлангом не 
отмоешь! Так что без прицепа 
в хозяйстве туго. 

В эпоху де- 


кую ассоциацию с ведром, что не всем по- 
тенциальным владельцам может понра- 
виться. 




Г 1 


’Трейлер-500” - младший сре- 
ди братьев - грузоподъем- 
ность 315 кг. 

Борта - откидываются, пло- 
щадка - ровная, дуги - 
легкие, тент - проч- 
ный, да еще оцинко- 
кузов и рама, 
еще нужно? 

- импорт- 
резиножгутовая. 
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берет на борт около 500 кг 


ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ ПРИЦЕПОВ 


Модель 

'Трейлер- 

"Трейлер- 

Параметры 

500” 

700" 

Грузоподъемность, кг 

315 

490 

Полная масса, кг 

500 

700 

Габаритные размеры прицепа, мм: 



ширина 

1670 

1670 

длина 

2440 

3455 

высота без тента 

840 

840 

высота с тентом 

990 

1460 

Размеры грузовой площадки, мм: 



длина 

1940 

2370 

ширина 

1150 

1150 

Площадь, м2 

2.2 

2,7 

Погрузочная высота 

530 

530 

Высота бортов 

320 

320 

Высота под тентом* 

400/460 

870/930 

Объем под тентом, м» 

0,95 

2,45 

1 'Около бортов (итт<альная).'по иентру плоиткіі (максимальная). 


ски заблокируется. Отстегивают прицеп 
одним движением руки - нужно лишь потя- 
нуть за ту же рукоятку. Отцепленный при- 
цеп в горизонтальном положении поддер- 
жит носовое шасси. У него еще одно на- 
значение: облегчить ваши усилия, когда 
груженый прицеп нужно толкать вручную. 
Приспособление приводится в действие 
вращением небольшой рукоятки на дышле. 
У ”700-го” там же живет еще одно полез- 
ное устройство - включатель тормоза на- 
ката. Системой тяг он связан с барабанны- 
ми тормозными механизмами колес и сра- 
батывает, когда прицеп пытается наехать 
на замедляющийся тягач. Эти же механиз- 
мы работают как стояночная и аварийная 
(в случае обрыва сцепки) системы. 

Комплект инструмента не прилагает- 
ся - хватит того, что есть в автомобиле. 

Годится как "восьме- 
так и ”клас- 
ический" домкрат. 
Іоследний надо под- 
тавлять скобой под 
порную площадку 
рицепа - отверстие 
штырь на ней не 
дусмотрено. 


О 


Дополнительное шасси - штука удобная. Вла- 
дельцы "трейлеров” это оценят. 

Подвеска -резино-жгутовая, такая ныне 
популярна в Европе. Устройство незатейливо 
- в квадратную трубу вставляют квадратную 
же ось, повернутую на 45®. Свободные углы 
трубы заполнены резиновыми жгутами, а к 
оси прикреплены рычаги со ступицами. У по- 
добной конструкции почти нет хода (много ли 
наберешь за счет сжатия резины?), но и того, 
что есть, достаточно, чтобы погасить жест- 
кие удары от неровностей дороги. 


"Трейлер-700 
груза. 

Закрытые крыльями колеса - "жигулев- 
ские". Удачный выбор. Такая “обувь” настоль- 
ко распространена в России (и не только), 
что без запаски можно остаться разве что в 
глухом лесу. Зато колесные болты - заво- 
дской эксклюзив. Внешне они похожи на нор- 
мальные, но почему-то имеют иной шаг резь- 
бы. Поэтому беречь их надо как зеницу ока. 

Сцепное устройство порадовало про- 
стотой и удобством пользования. Его ухва- 
тистая рукоятка соединена с зажимом ша- 
ра и стопором. Достаточно надеть сцепку 
на шар - она защелкнется и автоматиче- 


Выбор 

читателей 

Е.здители вы па аіггомобііле 
с прицепом? 


Нет 

Да. со своим 
Да, занимаю у знакомых 


У "Трейлера-700” - накатной тормоз. 

При движении по ровному покрытию к 
прицепам - пустым и груженым - никаких 
претензий не возникло. Реальные же до- 
роги внесли существенные коррективы. 
Большой "трейлер", загруженный под по- 
толок, раскачивается с носа на хвост и 
ощутимо дергает машину. Сила рывков 
пропорциональна скорости движения. 
Вторая ось ему явно не помешала бы. 

Избавившись от груза, оба прицепа 
"козлят" - подпрыгивают на всех неровно- 
стях дороги. Особенно старается малень- 
кий. Так что буксировать их приходится с 
разумной скоростью, гораздо меньше раз- 
решенной Правилами. Такова плата за от- 
носительную дешевизну этих транспорт- 
ных средств ("Трейлер-500” стоит $300, 
’Трейлер-700” - $550). Но если не очень 
торопиться, с их помощью можно перевез- 
ти много полезных вещей. В том числе и 
полтонны навоза. 
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Почему отказывает стояночный тормоз, как он влияет 
на рабочую тормозную систему автомобиля и как добиться 
его надежной и долгой работы? 


Анатолий БОГОМОЛОВ 


Трудно найти другую систему автомо- 
биля, которая претерпела бы столь мало 
изменений за всю свою историю. Конструк- 
ция ручного тормоза проста и практически 
одинакова у "копейки” 70-х годов и многих 
современных иномарок: рычаг (или педаль, 
как в "Мерседесе”) натягивает систему тро- 
сов (рис. 1), а те - уже через другие рыча- 
ги - приводят в действие тормозные колод- 
ки. Казалось бы, и ломать- 
ся нечему. Однако дефек- 
тов хватает. Главный из них 
- потеря подвижности тро- 
сов из-за коррозии, вы- 
званной солью, грязью, во- 
дой. 

Но есть факторы, рез- 
ко ускоряющие саму корро- 
зию - о них и пойдет сегод- 
ня разговор. В качестве 
примера возьмем "Жигули", 
хотя и владельцам других 
машин наши рекомендации, 
надеюсь, пригодятся. 

В мастерской вам от- 
регулировали ручник. Пре- 
красно. Теперь, медленно 
вытягивая рычаг до упора, 
посчитайте, сколько будет 
щелчков. Многие механики 
стремятся затянуть трос 
чуть ли не до двух-трех щелчков. Дескать, 
ручник будет держать лучше, да и гаишник 
не придерется, а когда трос вытянется и 
колодки износятся, то и до четырех-пяти 
щелчков, упоминаемых в руководстве по 
ремонту, - рукой подать... Но беда в том, 
что при этом ход тросов 3 и 11 (см. рис. 1), 
как и колодок, очень мал, а это-то и благо- 
приятствует... коррозии: малоподвижный 
трос не смазывается даже теми остатками 
смазки, которую, будем полагать, заложи- 
ли при сборке, и не очищается от ржавчи- 
ны. В итоге рычаг 1 придется тянуть двумя 
руками. Но этим работа коррозии не огра- 
ничивается! Перетянув трос ручника, вы 
получаете уменьшенный ход колодок (ма- 
лые зазоры между ними и барабаном) и од- 


новременно - тормозной педали. Растор- 
моженные колодки как бы повисают на ры- 
чагах ручника, а не на своих основных ог- 
раничителях. Вспомните: в автомобилях 
ВАЗ-2101 первых выпусков это были спе- 
циальные эксцентрики, с помощью которых 
колодки - по мере их износа - нужно было 
подводить к барабану. На ВАЗ-2 103 уже по- 
явился (правда, не очень совершенный) ав- 


томат в виде фрикциона в самой колодке, 
решавший эту задачу. Сегодня зазоры ме- 
жду колодками и барабаном устанавливает 
автомат, встроенный непосредственно в 
рабочий тормозной цилиндр: свободный 
ход поршней составляет 1 ,25-1 ,65 мм. 

При перетянутом ручнике ход колодок 
и поршней гораздо меньше - малоподвиж- 
ность последних обычно и решает их судь- 
бу: коррозия быстро делает свое дело. 
Дальше происходит то, что знакомо многим: 
при торможении слышен страшный рык зад- 
них тормозов - кажется, что от вибрации 
машина разваливается. Заменишь тормоз- 
ной цилиндр - дефект на время исчезнет, 
чтобы через месяц, два или год возникнуть 
вновь. Вопрос лишь в том, сколько потребу- 


ется времени, чтобы вновь "закис" и засто- 
порился один из поршней. В этом случае 
его колодка уже не прижмется к барабану, 
другая же работает, вызывая упругий пере- 
кос всего тормозного щита и его самовозбу- 
ждающиеся ("срывные”) колебания, пугаю- 
щие водителя и пассажиров. 

Так что, если при торможении вы ощу- 
тили сильную вибрацию задних тормозов, 
то виновником беды скорее всего оказал- 
ся усердно перетянутый ручник. Кстати, 
хотя "смелого пуля боится и штык не бе- 
рет” (любителей ездить с неисправными 
тормозами у нас достаточно!), все же уч- 
тите - эта вибрация далеко не безобидна 
и очень успешно разрушает машину! 

Наконец, при малых зазорах между 
колодками и барабаном зимой вы можете 
вообще не отъехать от стоянки, если вече- 
ром была оттепель, а к утру ударил мороз. 
Примерзшие к барабану колодки - отлич- 
ное противоугонное средство! 

Итак, ход ручника не должен быть 
меньше положенного, 
можно даже увеличить 
его до шести-семи щелч- 
ков собачки. Предоставь- 
те автомату возможность 
работать, а поршням - хо- 
рошенько шевелиться, 
вовремя заменяйте тор- 
мозную жидкость, чаще 
проверяйте состояние 
пыльников, защищающих 
поршни, - и риск корро- 
зии будет сведен к мини- 
муму. 

Как правильно вы- 
І брать, установить и в 
5 дальнейшем обслуживать 
1. ручник? Предвижу репли- 
5 ки недовольных: "Еще и 
I обслуживать! Автосервис 
^ этого не делает, а самому 
лежать под машиной... 
Увольте!”. Что ж, времена меняются: кто-то 
не замечает даже алых контрольных лам- 
почек на панели приборов! Можно ежегод- 
но менять трос ручника - позволили бы 
средства. Но почему - с меньшими затра- 
тами! - не поддерживать его в работоспо- 
собном состоянии? Мой опыт показывает, 
что при несложном уходе ручник служит 
уже восемь лет даже в Москве с ее на- 
сквозь просоленными зимними улицами. 

Покупая новый ручник, проверьте каче- 
ство троса: проволочки должны быть плотно 
свиты, без каких-либо огрехов. На месте ли 
защитные резиновые трубки? Они предохра- 
няют оболочки троса от контакта со штанга- 
ми подвески и выпускной трубой. Если вме- 
сто толстых резиновых трубок вы видите 





тонкие виниловые - учтите: они мало от че- 
го защищают, да и плохо держатся на обо- 
лочке. Последняя должна быть гибкой и без 
изломов. Важен и диаметр оболочки: если 
тонкий импортный трос выскакивает из 
кронштейнов, то, устанавливая его, подож- 
мите кронштейны. Особое внимание - за- 
щитным резиновым колпачкам. Часто попа- 
даются бракованные, потрескавшиеся уже 
на полке магазина. С такими ускоренная 
коррозия троса гарантирована! 


Теперь о детали, которая может сыг- 
рать с вами злую шутку, хотя к коррозии 
она не имеет отношения. Вы оставляете 
машину на уклоне, вытянув рычаг, каза- 
лось бы, исправного ручника, до упора, 
а вернувшись... застаете ее внизу! При- 
чина отказа - в слишком длинных воз- 
вратных пружинках 5 (рис. 2), установ- 
ленных на концах заднего троса. По ме- 
ре износа колодок эти пружинки сжима- 
ются все сильнее - и однажды при тор- 
можении сожмутся до упора. Теперь, 
сколько бы вы ни тянули за рычаг, ко- 
лодки не прижмутся к барабану. Похо- 
же, что в последнее время длину этих 
пружин некоторые горе-производители 
не контролируют, хотя для нормальной 
работы ручника достаточно, чтобы пру- 
жины были лишь слегка сжаты. В слу- 
чае необходимости их легко укоротить 
"по месту”, установив ручник и прове- 
рив состояние пружины при максималь- 
но возможном ходе колодок. 

Устанавливая ручник, ветви прокла- 
дывайте так, чтобы изгибы были плавны- 
ми, особенно возле тормозного щита - 
здесь чаще всего происходит излом обо- 
лочки. Дабы трос не перескакивал через 
упоры на штангах (не приближался к коле- 
сам), его можно дополнительно закрепить 
- например, кусками провода. Правую 
ветвь троса расположите так, чтобы меж- 
ду нею и трубой глушителя оставался за- 
зор 2-3 см, и помните: защитная трубка 


должна быть на правой ветви точно в этом 
месте. 

Не забудьте про уравнитель - не по- 
ленитесь проверить его работу. Пусть по- 
мощник вытягивает ручник до упора, а вы 
следите за тем, чтобы трос не заедало и 
ход обеих ветвей был одинаков. 

Сделать ручник немного более лег- 
ким можно, заменив оттяжную пружину 
более слабой. И без того ведь заявленное 
в руководстве по ремонту усилие на рыча- 
ге стояночного тормо- 
за - 40 кгс - малым не 
покажется! Это одной- 
то рукой сорок (!) кило 
сидя выжать. А если за 
рулем женщина? 

И напоследок об 
обслуживании. Оно не- 
сложно: убедившись в 
сохранности колпачков, 
заложить в них смазку, 
в оболочку троса влить 
2-3 мл моторного масла 
(удобно это делать 
шприцем). Если же в ней 
появились трещины, за- 
клейте их - например, с 
помощью клея "Момент” или "Уникум” и ка- 
пронового чулка. В завершение проверьте 
натяжение троса, равенство хода ветвей. 



Рис. 2. Тормозной механизм заднего колеса: 1 - 
рычаг ручного привода; 2 - разжимная планка; 
3 - тормозные колодки; 4 - задний трос; 5 - воз- 
вратная пружина; 6 - наконечник заднего троса. 

Кстати, подтягивать ручник намного удоб- 
нее, если дополнительно к двум штатным 
гайкам навернуть третью - тогда, зажав две 
гайки, можно ключом удерживать резьбовой 
наконечник троса от проворачивания. 

Вот и все. Теперь ваш ручник легок и 
надежен, а эффективность его такова, что 
даже при отказе рабочей тормозной сис- 
темы он вас выручит. 



Рис. 1. Ручной тормоз "Жигулей”; 1 - рычаг; 2 - кронштейн; 3 - пе- 
редний трос; 4 - направляющий ролик; 5 - направляющая заднего 
троса ( уравнитель"); 6 — регулировочная гайка; 7 — контргайка; 8 - 
оттяжная пружина; 9 - кронштейн пружины; 10 - передний нако- 
нечник оболочки заднего троса; 11 - задний трос; 12 - тормозной 
механизм заднего колеса. 


ПРОШУ ОБЪЯСНИТЬ 

Почему двигатель моего ВАЗ- 
2106 в холодном состоянии пускается 
только с третьей попытки, а при пер- 
вых включениях стартера лишь на се- 
ііунду-другую "схватывает” и тут же 
глохнет? 

Главная причина, видимо, в том, что 
вы пускаете мотор после стоянки, за вре- 
мя которой бензин в поплавковой камере 
карбюратора в значительной степени ис- 
паряется. Оставшегося же слишком мало, 
чтобы в холодном карбюраторе, впускном 
коллекторе и цилиндрах могла получить- 
ся смесь, способная устойчиво сгорать, то 
есть достаточно обогащенная. 

Иными словами, происходит следую- 
щее: коленвал (от стартера) совершает 
первые обороты, при этом пусковая воз- 
душная заслонка закрыта. В результате в 
малом диффузоре первой камеры образу- 
ется высокое разрежение, из-за чего бен- 
зин (даже при сниженном уровне в карбю- 
раторе) интенсивно всасывается в диф- 
фузор и в цилиндры попадает достаточно 
богатая смесь, способная воспламенить- 
ся. Мотор "схватывает" - но пусковой "по- 
луавтомат” тут же приоткрывает заслон- 
ку на положенную величину (около 5 мм), 
и смесь (при все еще низком уровне бен- 
зина в карбюраторе) становится слишком 
бедной. Мотор останавливается. 

Так как "подсос” по-прежнему вытя- 
нут, заслонка вновь закроется. Если снова 
включить стартер, весь цикл повторится. 
Но не будем забывать, что бензонасос по- 
степенно накачивает бензин в поплавко- 
вую камеру, поднимая его уровень. К тому 
же при каждой попытке пуска несколько 
увеличивается температура стенок цилин- 
дров, что улучшает условия испаренйя 
бензина, то есть смесеобразования. В ито- 
ге при нормальной работе бензонасоса и 
исправности других систем двигателя для 
успешного пуска потребуется два-три 
включения стартера, не больше. 

В некоторых случаях то, что случи- 
лось с вашим двигателем, является 
следствием неправильной регулировки 
пускового полуавтомата, - например, ко- 
гда он при первых вспышках чрезмерно 
приоткрывает воздушную заслонку, из- 
лишне обедняя смесь. Кроме того, имеет 
смысл обратить внимание на работу 
бензонасоса. Если вам перед каждым 
пуском приходится "по-дедовски” подка- 
чивать бензин вручную в поплавковую 
камеру, это свидетельствует о неис- 
правности бензонасоса. 
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Регулировка привода сцепления нетрадиционным способом - 
"на ощупь" - может дать отличный результат. Попробуйте! 


Антон УТКИН 

Обсуждая достоинства и недостатки 
узлов и систем своих машин, владельцы 
чаще всего говорят о двигателе ("тянет 
как зверь” или, наоборот - "тупой и задум- 
чивый") и еще, пожалуй, подвеске ("мягко 
и бесшумно” или "жестко, как на табурет- 
ке”). Гораздо реже вспоминают о механиз- 
ме переключения передач (четкость рабо- 
ты, длина ходов) и уж совсем редко - о 
сцеплении и его приводе. Объясняется 
все просто. Если запас или недостаток 
мощности мотора напоминает о себе по- 
стоянно (хотя бы в уличных "соревновани- 
ях” с другими автомобилями), то к органам 
управления водитель быстро приноравли- 
вается, переставая замечать их достоин- 
ства или, напротив, неудобство. 

И все-таки лучше привыкать к хороше- 
му - об этом скажет всякий, пересевший с 
отечественной машины на иномарку. Если к 
сцеплению "Москвича”, "Жигулей” или "Вол- 
ги" приходится приспосабливаться, дабы из- 
бежать рывков, вибрации или невольной пе- 
регазовки, то в автомобиле солидной фир- 
мы водитель просто плавно отпустит 
педаль и тронется с места, словно 5 
с "автоматом”. Секрет мягкой ра- 
боты "фирменного” сцепления - в 
высоком качестве диафрагменной 
пружины нажимного диска и демпферного 
узла ведомого, пока недостижимого для 
отечественных производителей. При вклю- 
чении сцепления диски сближаются практи- 
чески параллельно и вступают в работу од- 
новременно по всей площади фрикционных 
накладок. Это позволяет применить привод 
с большим передаточным отношением, раз- 
водящим диски друг от друга на минималь- 
ное расстояние - вот почему на иномарках 
даже с 200-сильными моторами выжимать 
педаль легче, чем на "Жигулях". 

Впрочем, в последние годы и владель- 
цы вазовских машин имеют возможность 
приобщаться к "западным технологиям" - 
заплатив вдвое-втрое дороже, чем за род- 
ную "корзину”, покупают импортную. Такие 
специализированные фирмы, как 5АСН5, 
Іик, ОН, ОТА, Вогд апб Веек и другие, 
выпускают для "Жигулей” и "Самары” комп- 
лекты сцеплений ("корзина”, диск и выжим- 


ной подшипник), а также их составляющие 
порознь. Увы, часто попадаются подделки 
из стран "третьего мира”, поэтому лучше по- 
купать детали в магазинах посолиднее. 
Пусть они и подороже, но это с лихвой оку- 
пает себя долговечностью подлинных изде- 
лий именитых фирм. Надо еще иметь в ви- 
ду, что снять и поставить сцепления стоит 
порой дороже, чем сами запчасти. И это 
тем более оправдывает как покупку доро- 
гих высококачественных деталей, так и 
профилактическую их замену. Скажем, сце- 
пление разобрано для удаления изношен- 
ного ведомого диска, а "корзина” и выжим- 
ной подшипник, проработавшие свыше 
1 00 тыс. км, внешне выглядят отлично. Все 
равно разумно заменить и их: проехав еще 
столько же, вы будете уверены, что не при- 
дется вновь снимать коробку. 


Поставить импортные "корзину”, диск и 
выжимной - только полдела. Есть еще при- 
вод сцепления. Далеко не на каждом нашем 
автомобиле его конструкция отвечает тре- 
бованиям безопасности. Нередко педаль 
сцепления стоит так высоко от пола, что 
приходится каждый раз поднимать ногу, 
чтобы нажать на нее. Привыкать к неудоб- 
ству, принимая его как должное, не следует 
- когда-нибудь это может привести к беде. 
Поездив несколько часов по городу, уста- 
лый водитель будет все реже и реже пере- 
ключать передачи - кому охота лишний раз 
поднимать тяжелый ботинок, чтобы выжать 
сцепление. А значит, и скорость не будет 
снижать там, где обычно снижал... Помни- 
те: педаль сцепления должна в верхнем 
положении стоять так, чтобы выжать ее 
можно было, не отрывая пятку от пола! 
Поговорим об этом подробнее. 

Если регулировка высоты педали огра- 
ничена или невозможна (например, на УАЗе, 
"Газели" и больших грузовиках), подложите 
под коврик на полу обрезки досок 





Рис. 1. Беззазорный тросовый привод сцепле- 
ния "Самары": 1 - педаль; 2 - трос; 3 - регули- 
ровочные гайки; 4 - кронштейн; 5 - поводок тро- 
са; 6 - оттяжная пружина. 


К сожалению, не на каждой россий- 
ской машине даже фирменное сцепление 
способно служить долго, как на иномарке. 
Например, на переднеприводных ВАЗах 
ведомый диск приходится менять втрое 
чаще, чем на "классических" из-за быстро- 
го выхода из строя демпферного узла или 
даже поломки ступицы. Причина нередко 
кроется в несоосности коленвала и пер- 
вичного вала коробки передач - на "Сама- 
ре” эти две детали не центрируются через 
подшипник, как в "Жигулях”, а обеспечить 
такую же точность изготовления карте- 
ров, как на иномарках, завод, судя по все- 
му, еще не в состоянии. 


Рис. 2. Привод главного цилиндра 
сцепления "Волги” и "Газели": 1 - 
педаль; 2 - проушина; 3 - толка- 
тель; 4 - контргайка; 5 - главный 
цилиндр; 6 - возвратная пружина. 


подходящей толщины и вы сразу почувству- 
ете - управлять машиной стало удобнее. На 
большинстве современных легковых авто- 
мобилей ("Самара", "Ока”, "Москвич-2141”, 
иномарки) педаль стоит выше, чем надо, ес- 
ли не отрегулирован беззазорный тросо- 
вый привод сцепления. Соотношение плеч 
его рычагов таково, что уменьшение толщи- 
ны ведомого диска на доли миллиметра (по 
мере износа фрикционных накладок) вызы- 
вает заметный подъем площадки педали - 
иногда на десятки миллиметров. 

Порядок регулировки беззазорного 
привода, приведенный в руководствах по 
эксплуатации автомобилей, излишне упро- 
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щен - он по существу рассчитан на тех, кто 
не представляет себе, как взаимодейству- 
ют детали сцепления при работе. Там указа- 
ны только конкретные значения длины хода 
педали или рычага оси вилки, с большим за- 
пасом обеспечивающие полное выключение 
сцепления. В большинстве же случаев этот 
ход намного превышает требуемый для дан- 
ного автомобиля, и водитель, выжимая пе- 
даль до пола, прогибает диафрагменную 
пружину "корзины" гораздо больше, чем 
нужно. В результате она быстрее теряет уп- 
ругие свойства, а порой (например, на "Са- 
маре”) и вовсе ломается. 

Лучше регулировать привод "на 
ощупь”, индивидуально - максимально точ- 
но для данного комплекта деталей сцепле- 
ния. Делается это так. Садимся за руль, 
пускаем двигатель, выжимаем сцепление 
до пола и включаем заднюю передачу. (На 
большинстве автомобилей она без синхро- 
низатора, что требует полного разъедине- 
ния дисков сцепления.) Потом очень мед- 
ленно отпускаем педаль, одновременно 
продолжая включать и выключать задний 
ход. Момент начала "схватывания” сцепле- 
ния отчетливо проявляется вибрацией на 
рычаге. На большинстве отрегулирован- 
ных по инструкции "самар” и "москвичей” 



Рис. 3. Доработка привода \ X 


сцепления УАЗ-31512: 1 - 
педаль; 2 - проушина; 3 - «Ин 
толкатель; 4 - контргайка; 

5 - главный цилиндр; 6 - 
штатное отверстие под па- 
лец толкателя; 7 - воз- 
вратная пружина. 

ОН будет соответствовать расстоянию пе- 
дали от пола 70-100 мм. Регулируя упор 
оболочки троса (а на многих иномарках 
длину самого троса), можно приблизить 
педаль к полу так, чтобы момент схваты- 
вания соответствовал расстоянию 20 мм 
от коврика пола. Из них 10 мм хватит до 
полного и надежного выключения сцепле- 
ния и еще 10 останется в запасе (рис. 1). 

Теперь педаль в исходном положении 
стоит заметно ниже педали тормоза, и мож- 
но, не поднимая колена к рулю, молниенос- 


но перебросить на нее носок ботинка. Быст- 
ро привыкнув к раннему "схватыванию" сце- 
пления, вы оцените удобство управления, 
мягко и без рывков переключая передачи. 

Гидравлический беззазорный привод 
сцепления, применяемый на "Волге” и "Га- 
зели”, тоже отлично поддается регулиров- 
ке. Только здесь мы сокращаем непосред- 
ственно ход педали, подавая ее вперед, 
что требует укоротить ножовкой толка- 
тель 3 (рис. 2) и нарезать на нем дополни- 
тельные витки резьбы для наворачивания 
проушины. Значительно приблизить пе- 
даль "Волги” к полу можно, поставив фир- 
менную диафрагменную "корзину” взамен 
родной трехлапчатой. 

Хуже всего выполнено сцепление на 
УАЗе - с 50-х годов его конструкция почти 
не изменилась. Очень жесткую "корзину" с 
периферийными пружинами весьма неудач- 
но дополняет архаичный гидропривод с за- 
зором - оттяжная пружина вилки увеличи- 
вает и без того значительное усилие выжи- 
ма педали. Ее ход, необходимый для полно- 
го выключения сцепления, по инструкции 
должен составлять... 200 мм (!). Для сравне- 
ния: на "Самаре" с импортной "корзиной” 
можно добиться втрое меньшего. В услови- 
ях интенсивного городского движения во- 
дителю "уазика” вагонной компоновки при- 
ходится так часто и высоко вскидывать ко- 
лени, нажимая на педали, что пассажиру 
может показаться, будто он пустился пля- 
сать вприсядку... Увы, здесь ничего не по- 
делаешь, такая уж машина, зато на легко- 
вом "козлике” вполне по силам сделать пе- 
даль сцепления удобнее. Чтобы сместить 
ее вперед, уменьшив ход, увеличивают пле- 
чо воздействия на толкатель главного ци- 
линдра. Для этого снимаем педаль с крон- 
штейна и сверлим в ней под палец толкате- 
ля новое отверстие (диаметром 10 мм), чуть 
ниже и дальше от цилиндра, чем штатное. 
Лишний металл с педали, мешающий про- 
ушине толкателя, спиливаем ножовкой 
(рис. 3). Теперь педаль сцепления стоит ни- 
же педали тормоза, что гораздо удобнее - 
правда, усилие выжима возрастает, но к 
этому быстро привыкаешь. 

И в заключение - о курьезном. Некото- 
рые "рукастые" автолюбители, не понимая 
преимуществ беззазорного привода сцеп- 
ления, принудительно отводят выжимной 
подшипник от "корзины” - дескать, чтоб 
дольше служил. Увы, долговечнее он не 
становится, зато, соприкасаясь нераскру- 
ченной обоймой с лепестками диафрагмен- 
ной пружины, постепенно фрезерует их на- 
сквозь, выводя сцепление из строя. Не го- 
воря уже о том, что неудобство от возрос- 
шего хода педали может обойтись гораздо 
дороже любых запчастей... 


ПРОШУ ОБЪЯСНИТЬ 

Купил ВАЗ-2106 1989 года, 
дефорсированный под бензин 
А-76. Как в этом случае регули- 
ровать зажигание? 

Вопрос непрост. Из теории 
известно, что "при прочих равных 
условиях” топливно-воздушный 
заряд в цилиндре быстрее сгора- 
ет при более высокой степени 
сжатия. (Иными словами: выше 
степень сжатия - меньше требу- 
емый угол опережения зажига- 
ния). В то же время, при одной и 
той же степени сжатия быстрее 
сгорает топливно-воздушный за- 
ряд с меньшим октановым чис- 
лом (А-76 быстрее, чем, напри- 
мер, АИ-92). Отсюда получается, 
что если мы не располагаем со- 
ответствующими данными (на- 
пример, что ваш автомобиль из- 
начально проектировался "под 
бензин АИ-93” - и только!), то 
угол опережения зажигания нуж- 
но подбирать экспериментально 
- способом, хорошо известным 
опытным мотористам. А именно - 
по интенсивности детонацион- 
ных стуков в начале разгона 
(особенно на высшей передаче). 
При правильном подборе угла и 
разгоне от скорости 50-60 км/ч 
на четвертой передаче должно 
быть слышно не более трех-четы- 
рех отчетливых стуков (при низ- 
ких оборотах - около 1850- 
2250 об/мин), после чего проис- 
ходит энергичный разгон без 
ощутимой детонации. Если стуки 
сильные и "затянуты” в область 
средних оборотов, то опереже- 
ние чрезмерное. Напротив, пол- 
ное отсутствие детонационных 
стуков указывает на недостаточ- 
ное опережение зажигания. При 
неверной его регулировке часть 
энергии сгоревшего топлива тра- 
тится нерационально, мощность 
мотора падает, а расход топлива 
увеличивается. 

Двигатель довольно "чувст- 
вителен" к подбору угла опереже- 
ния зажигания, поэтому регули- 
ровку нужно выполнять как мож- 
но тщательнее. Даже опытные 
механики нередко находят опти- 
мальный угол лишь после ряда 
проб, а не с первой попытки. 
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На многих популярных у нас автомобилях стоят 
системы впрыска бензина "Бош". 

Сергей КАНУННИКОВ, Максим САЧКОВ 


Впрыск, как 
альтернатива карбю- 
ратору, появился не вче- 
ра и даже не позавчера. Еще 
в 1912 году в Европе, взяв за 
основу конструкцию масляного на- 
соса, создали экспериментальный 
впрыск, подававший топливо непосредст- 
венно (!) в цилиндры. Хо- 
рошо памятные участни- 
кам Отечественной вой- 
ны "мессеры" (самолеты 
Ме-109) оснащали мото- 
рами "Даймлер-Бенц” с 
впрыском бензина, вы- 
полненным на основе ди- 
зельной аппаратуры. 

Потом, в 1951-м, 
был первый серийный 
автомобильный впрыск 
(тоже, кстати, непосред- 
ственно в цилиндры) - 
на двухтактном ’Тутбро- 
де”. А в 1967-м появился 
и первый электронный 
впрыск ”Д-Джетроник” - 
на "Фольксвагене-1600 тип 3". Его экспор- 
тировали в Калифорнию, где уже тогда 
были весьма строгие нормы выброса 
вредных веществ. 

Все эти события объе- 
диняет одна марка - "Бош”. 

Немецкая фирма и поныне 
лидирует в разработке и 
производстве топливной ап- 
паратуры. Большая часть 
иномарок, колесящих сегод- 
ня по российским дорогам, 
оснащена впрыском ”Бош” 
разных поколений. Вкратце 
ознакомимся с ними: как 
устроены, чем отличаются, 
чем "болеют”. 

Механика и электро- 
ника. С 70-х годов системы 
впрыска "Бош" развивались 
по двум направлениям: ме- 
ханические ("К-Джетроник", 
"КЕ-Джетроник”) и элек- 


тронные ("1-Джетроник". ”1Н-Джетроник”). 
Механика проще, в целом надежнее, 
очень "живуча”. Среди многих достоинств 
электронного управления впрыском ос- 
новное - "экологичность”, то есть весьма 
низкие показатели токсичности выхлопа. 
На новых автомобилях электроника одер- 
жала убедительную победу. 


Рис. 1. Схема системы впрыска "К-Джетроник”: 1 - форсунка; 2 - термореле време- 
ни; 3 - форсунка холодного пуска; 4 - клапан дополнительной подачи воздуха; 5 - 
накопитель топлива; 6 - датчик расхода воздуха; 7 - топливный фильтр; 8 - электро- 
бензонасос; 9 - дозатор-распределитель; 10 - регулятор управляющего давления. 


Журнал не раз обращался к 
впрысковой теме. Сегодня мы решили сде- 
лать это еще раз, поскольку автомобилей с 
"бошевскими” системами становится все 


Рис. 2. Схема системы впрыска ”Ь-Джетроник”: 1 - лямбда-зонд; 2 - датчик температу- 
ры охлаждающей жидкости; 3 - датчик положения и скорости коленвала; 4 - регуля- 
тор давления топлива; 5 - ЭБУ; 6 - датчик расхода воздуха; 7 - топливный фильтр; 8 
— электробензонасос; 9 — форсунка; 10 — регулятор холостого хода; 11 — датчик поло- 
жения дроссельной заслонки. 


больше и больше, в том числе и далеко не 
новых. Владельцы их обращаются с вопро- 
сами. Итак. 

”К-Джетроник”. В названии зашиф- 
ровано немецкое копііпиіегіісіі - непрерыв- 
ный. Бензин подается во впускной трубо- 
провод постоянно. 

Взгпяните на схему (рис. 1): электри- 
ческий насос качает топливо 
из бака в накопитель, функция 
которого - сохранять давле- 
ние в системе, чтобы облег- 
чить пуск двигателя. Далее 
через фильтр тонкой очистки 
бензин поступает в основной 
узел системы - дозатор-рас- 
пределитель, включающий в 
себя регулятор давления топ- 
лива и датчик расхода возду- 
ха. Его напорную пластину 
"затягивает" разрежение во 
впускном коллекторе, вслед- 
ствие чего рычаг "давит" на 
распределительный плунжер. 
Он приоткрывает канал к фор- 
сункам. Чем больше открыта 
дроссельная (в данном случае воздуш- 
ная) заслонка, тем выше поднимется 
плунжер и тем больше бензина получает 
двигатель. Регулятор давления, настро- 
енный раз и навсегда, 
переправляет “излиш- 
ки” топлива в 
бензобак. Пустить хо- 
лодный двигатель по- 
могает дополнитель- 
ная форсунка. 

Ломаться здесь 
практически нечему. 
Хотя вода и грязь, по- 
павшие в бензобак, 
способны вывести из 
строя насос - "железо" 
не бывает вечным. 
Фирма считает, что ме- 
ханические форсунки 
исправно служат в 
среднем 120 тысяч ки- 
лометров, после чего 
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нечеткостью работы дают о себе знать из- 
носившиеся детали. 

”КЕ-Джетроник” (Е-электронный) поя- 
вился в 1 982 году. Исполнительная часть во 
многом повторяла К-систему. Но для точно- 
сти вместо механического в дозаторе при- 
менили электрогидравлический регулятор 
давления топлива. Подчиняясь командам 
электронного блока управления (ЭБУ), он 
поддерживал в магистралях требуемое дав- 
ление. В помощь ЭБУ работали датчики 
расхода воздуха и положения дроссельной 
заслонки. 

Электроника по- 
надобилась в первую 
очередь для "подчист- 
ки” выхлопа. На 
часть автомобилей 
устанавливали нейт- 
рализатор. Чтобы он 
работал эффективно, 
в системе выпуска 
ставили датчик кисло- 
рода (лямбда-зонд). 

Он информировал 
ЭБУ о количестве 
свободного кислоро- 
да в отработавших га- 
зах. А электронный 
"мозг” корректировал 
состав смеси. 

Как и предшест- 
вующая, эта система 
весьма надежна. Слабые (в наших услови- 
ях) места - нейтрализатор и датчик кисло- 
рода, которые, как известно, не терпят 
этилированного бензина. Ездить без этих 
устройств можно. Но ни мощностные, ни 
экономические, ни экологические парамет- 
ры двигателя не будут близки к заданным. 
Обычные признаки "отравления” лямбда- 
зонда — повышенный расход бензина и 
большое содержание вредных веществ в 
выхлопе. 

”Е-Джетроник” - ровесник механиче- 
ской системы К. Количество топлива, по- 
падающее в цилиндры, определяет компь- 
ютер, открывая электрические форсунки 
на определенное время. Здесь, конечно, 
нет дозатора топлива. В отличие от меха 
нических систем в электронных топливо 
впрыскивается, только когда это необхо- 
димо — одновременно или по очереди не- 
сколькими форсунками. По сравнению с 
механическими, за один и тот же пробег 
им приходится меньше работать, поэтому 
медленнее износ. Информацию для ЭБУ 
поставляют несколько датчиков (рис. 2), 
например объемного расхода воздуха. Его 
основная деталь - фигурная пластина, ко- 
торая перемещается под действием раз- 
режения по обмотке потенциометра. Пос- 


ледний подает компьютеру сигнал о коли- 
честве потребляемого воздуха. 

Давление в топливных магистралях 
до 3 кгс/см2 - примерно вдвое ниже, чем у 
механических К-систем. С 1976 года на 
часть автомобилей с впрыском "Е-Джетро- 
ник” ставили нейтрализаторы и, соответ- 
ственно, датчик кислорода. 

"ЕН-Джетроник” отличается от ”Е” 
только датчиком массового расхода воз- 
духа. Его главный элемент - платиновая 
проволочка, которая при работе нагрева- 



чик 1 - лямбда-зонд; 2 - катушка зажигания; 3 - дат- 

жипЕогтм^к піт ^ зажигания; 5- датчик температуры охлаждающей 

жидкости, 6 - датчик положения и скорости коленвала; 7 - регулятор давления топлива- 8 - 
датчик положения дроссельной заслонки; 9 - регулятор холостого хода; 10 - топливный 
фильтр, 11 электробензонасос; 12 - датчик расхода воздуха; 13 - форсунка; 14 - ЭБУ. 


■ ПРИМЕНЯЕМОСТЬ СИСТЕМ ВПРЫСКА ”БОШ” 1 

"К-Джетроник" 

ШЛ 1 

Модель 

Годы выпуска 

■Ауди-80”. 90, 100. 200 

1977-1991 

БМВ-318. 518, 520 

1978-1983 

"Вольво-240'. 244, 245, 262, 264, 740, 760 

1974-1992 

■форд-Гранада". "Сьерра", 'Эскорт". "Орион* 

1977-1990 

'"Мерседес-Бенц-190’. 230, 280. 450, 500 

1976-1989 

"Фольксваген-Гольф", "Джетта". "Сирокко", 


." 030037 ” 

1976-1993 

‘КЕ-Джетроник" 

-т 

|"Ауди-80", 90. 100 

1984-1994 

"Форд-Эскорт", 'Орион" 

1986-1990 

"Мерседес-Бенц- 190". 200. 300. 420, 500 

1984-1997 

"Фольксваген-Гольф", "Джетта", "Сирокко", 

Ч 

"Пассат" 

1984-1993 

, “1-Джетроник” 


'БМВ-316. 318, 320. 518, 520, 525, 528 

1981-1989 

БМВ-628. 633. 635, 728, 735. 745 

1976-1987 

"Ситроен-СХ", "ВХ" 

1977-1990 

’Опель-Сенатор". "Омега", 'Монца”, "Манта", 


"Рекорд" 

1976-1993 

“Ш-Джетроник” 

1 

СААБ-900, 9000 

1984-1994 

"Вольво-240". 440, 460, 740, 760 

1984-1996 

'Вольво-850'. 940. 960 

1990-1997 

1 'Пежо-505" 

1987-1989 

"Мотроник" 


' Ауди-80’. 90, 100, 200, АЗ. А4, А6. Ѵ8 1986-понаст вр • 

БМВ-316, 318, 320, 325, 518, 520, 525, 535 1983-понаст вр- 

БМВ-628, 633, 635, 730, 735, 745, 750, 850 1979-ло наст во * 1 

"Опель-Астра", "Кадет", ’Аскона", "Омега", 


"Сенатор", ’Вектра’, "Фронтера” 1986-понаст вр- * 

"Пежо-205", 405, 605, 106. 306, 406. 806 1987-ло наст, во - 

Фольксваген-Гольф". "Венто", "Пассат". 

і 

Коррадо 1988-понаст. во.* 1 

Вольво-740". 760, 850, 960 

1986-1997 ' 

Некоторые из указанных моделей автоиобилей выпускаются с этой 

^системой по настоящее вреия. 

1 


ется электротоком до нескольких сотен 
градусов. Всасываемый воздух охлажда- 
ет ее, а по силе тока, необходимой для 
поддержания заданной температуры, 
электроника определяет массу воздуха, 
проходящего к цилиндрам (см. также ЗР, 
1995, № 10). 

После выключения зажигания ЭБУ 
дает команду прокалить нить примерно до 
1000° С для очистки. Позже тонкую прово- 
лочку заменили специальной пленкой на 
керамической основе. Принцип и точность 
измерения остались 
прежними, но конст- 
рукция стала долго- 
вечней. 

”Моно-Джетро- 
ник” - впрыск одно- 
точечный, или цент- 
ральный, то есть с од- 
ной форсункой, поя- 
вился в 1987 году. 
Область применения 
- двигатели малого и 
среднего объема до 
1 ,8 л (читай - недоро- 
гие автомобили). Дат- 
чика массового рас- 
хода воздуха нет, его 
подменяют датчики 
числа оборотов ко- 
ленчатого вала и по- 
ложения дроссельной 
заслонки. Получается не слишком точно, 
зато дешево. Учитывается также темпе- 
ратура всасываемого воздуха и охлаж- 
дающей жидкости. Моторы с системой 
”Моно-Джетроник”, оснащенные катали- 
тическим нейтрализатором и датчиком 
кислорода, без труда укладываются в 
экологические нормы Евро М. 

"Мотроник” (1979 г.) - впрыск ЕН или Е 
и электронное зажигание, управляемые 
единым ЭБУ (рис. 3). В более современных 
модификациях исчезли подвижные части 
распределителя, появились датчик детона- 
ции, ограничитель максимального числа 
оборотов, система самодиагностики. Затем 
"Мотроник” научили регулировать фазы, уп- 
равлять наддувом, изменять длину впускно- 
го коллектора. 

Электронные системы питания, как и 
любое другое высокотехнологичное обору- 
дование, требуют квалифицированного об- 
служивания и ремонта. Это зачастую и счи- 
тают их главным недостатком; профессио- 
нальная диагностика и ремонт в гаражных 
условиях невозможны. Приходится обра- 
щаться к специалистам. Впрочем, учитывая 
надежность современной электроники и ис- 
полнительных устройств, делать это прихо- 
дится нечасто. 
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ЛЕТОПИСЕЦ 

Помните, в августе на 
МИМС-98 вручали супервыиг- 
рыш по лотерее "За рулем” - но- 
венькую «<Тойоту-Королла»? И при- 
зер - молодой парень из села Анько- 
во Ивановской области, наверно, вам 
запомнился. Николай Гаврилов - «Пер- 
вый парень на «Королле». О нем мы писа- 
ли в журнале (ЗР, 1998, № 10). А недавно 
побывали у него в гостях - проведали, как 
сам живет и как живет его "японка”. Рабо- 
тает Николай на подстанции, снабжает 
район электричеством; в феврале защита 
- станет дипломированным энергетиком 
(кстати, ни пуха!). Похоже, следующее зна- 
менательное событие в его жизни - свадь- 
ба... Но об этом пока рановато. 

А что касается автомобиля, бегает 
«Тойота» по Ивановской области и окрест, 
бегает без устали, доставляя владельцу 
удовольствие. Оказалась она в селе вто- 
рой иномаркой (раньше скучала в одиноче- 
стве «Шкода»). По сути Николай ведет эта- 
кие эксплуатационные испытания новей- 
шей «японки» в российской глубинке. Его 
впечатления, его оценки показались нам 
небезынтересными... И мы, почти дослов- 
но, приводим рассказ хозяина «Тойоты». 


В поселке Аньково Ивановской области прописана "Тойота", 
которую выиграл победитель лотереи "За рулем". 


ДЕТСТВО 

- Аньково наше не маленькое, тем не 
менее все друг дружку знают, каждый че- 
ловек, можно сказать, на виду. И вот, 
представьте, возвращаемся мы из Москвы 
на новенькой иномарке! Поздравления, ко- 
нечно... Но на селе, между прочим, зарпла- 
та - не очень-то разгуляешься, да и ту за- 
держивают... Кое-кто и вовсе без работы 
сидит. В общем, почувствовали мы косые 
взгляды. Ну а когда журнал вышел, недо- 
разумения рассеялись - там все сказано; 
лотерея среди подписчиков «За рулем», и 
нам повезло. 

Всем односельчанам любопытно по- 
читать, как в Аньково «Тойота» попала. 
Пришлось даже второй экземпляр ок- 
тябрьского ЗР покупать. Подписной бере- 
гу - подшивку собираю. 

Вначале я, кажется, вовсе из-за руля 
не вылезал. Сами понимаете - после отцов- 
ской «одиннадцатой» собственная «Корол- 
ла»! Во-первых, своя, во-вторых, иномарка! 

К первой тысяче поехал в Москву, на 


Благодаря немаленькому клиренсу (около 160 мм) 
«Королла» спокойно чувствует себя на ухабах... 
тем более что снизу моторный отсек надежно 
защищен мощной продольной балкой. 


Каждый высоковольтный провод пронумеро 
ван - пустячок, а приятно. 
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техническое обслуживание. Оно бесплат- 
ное и носит символический характер; все 
операции описаны в сервисной книжке 
так: «внимательно осмотреть...» или «про- 
верить...» Тем не менее, отменить визит 
на СТО нельзя — лишишься гарантии. 

Сейчас накатал без малого 2500 кило- 
метров. В Москву, в Иваново, здесь в окре- 
стностях по мелочи — вот и набежало. Зи- 
мой дороги у нас так себе, поэтому по сне- 
гу почти не ездил. Может, летом в Красно- 
дар, к родственникам махнем - разом тыся- 
чи три километров намотаем. А пока жалоб 
на японскую техни- 
ку нет - ни единой! 

Да и странно, если 
были бы - не та это 
машина, «Тойота». 

Но вот что любо- 
пытно - по-моему, 
эта иномарка при- 
способлена к рос- 
сийским условиям 
ничуть не хуже, а 
может, и лучше оте- 
чественных. Я, 
правда, сравнивал 
ее в основном все с 
теми же «Жигуля- 
ми» - они точка отсчета, как первый авто- 
мобиль. К тому же — самый распространен- 
ный, во всяком случае в провинции. 

Летом надо бы вновь на сервис ехать 
- на отметке 10 000 км второе ТО прохо- 
дить. Там, по сути, всего-то работы — сме- 
на масла да фильтра, остальное - визу- 
альный контроль, а просят за эту услугу в 
Москве аж 165 долларов! В Иваново обе- 
щали сделать дешевле... А я думаю - мо- 
жет, выполнить ТО-2 самому, и черт с ней, 
с гарантией? Все-таки «Тойота», вряд ли 
ей (то есть мне) это понадобится... 

ЧТО НЕ ПОПАЛО В КАДР 

Теперь о некоторых особенностях мо- 
ей «Короллы», плюсы и минусы - как я их 
себе представляю. Что вам не удалось 
снять на пленку — кратко опишу. 

Из самого общего. Удачной кажется 
именно такая комплектация «Короллы», 
как у меня - ни убавить, ни прибавить, 
именно, карбюраторный 72-сильный мо- 
тор объемом 1 ,3 л, простая, без нейтра- 
лизатора, система выпуска, из дополни- 
тельного оборудования - гидроусили- 


Всем, кто знаком с «жигулевским» краном ото- 
пителя, «тойотовский», расположенный вверху 
моторного щита, придется по душе. Видно, что 
брызговиков под мотором не хватает - панель 
не радует чистотой. 


хороши, но дороги; к тому же примерзнет 
стекло зимой - и хитрое устройство, не дай 
Бог, выйдет из строя. Мы уж по старинке, 
ручками. «Музыку» лучше ставить самому, 
подобрать, что тебе по душе или по день- 
гам. АБС? Да мне и штатных тормозов 
вполне хватает, опять же — цена сложной 
электроники высока. А вот усилитель руля 
даже на такой простой версии полезен - я 
вот, может, в будущем жену за легкий руль 
посажу с легким сердцем. 

Очень понравилось, что в передних 
колесных нишах стоят подкрылки. Они, 

правда, не закры- 
вают все крыло из- 
нутри, но самые 
уязвимые места 
(например, отбор- 
товку) защищают 
надежно. Завод- 
ская «антикорро- 
зийка» выглядит 
добротно. Когда 
ставил централь- 
ный замок, снимал 
обивку дверей - 
там металлическая 
поверхность, как 
положено, обрабо- 
тана чем-то похожим на «Мовиль». И все 
же, если решу ездить следующей зимой, 
сделаю дополнительный «антикор» - не 
повредит. 

Чего нет и что очень пригодилось бы 

- сцепное устройство. Эту штуку надо за- 
казывать и устанавливать отдельно. А 
жаль, в России прицепы таскают многие. 
Знаю, что на некоторых марках буксирный 
крюк входит в комплект инструмента. 
Снял заглушку с бампера, «воткнул» фар- 
коп - и цепляй себе трейлер на здоровье. 

Обязательно поставлю со временем 
«противотуманки». Фирменные фары очень 
хорошо вписываются в вырез бампера, укра- 
шая машину. Да и лишний свет, сами пони- 
маете, в нашей ночной темени не повредит. 

Кое-какие другие интересные мелочи 

- на фото. Пока все. До встречи на 10000-м 
километре! 

Записал Антон ЧУЙКИН 
Фото Владимира Князева 


Плюсовая клемма «лод коллаком» вряд ли 
окислится. Аккумулятор «Панасоник» - с 
цветным индикатором уровня электролита. 
Удобно: в «иллюминаторе» покраснело, зна- 
чит, доливай дистиллированную воду. 


Пробку бензобака есть куда пристроить при 
заправке - еще одна приятная мелочь. 


Конструкторы (увы, не российские) позабо- 
тились о порогах, прикрыв их аккуратными 
пластмассовыми накладками. 


Вы когда-нибудь садились на замки ремней 
безопасности? Здесь вам это не грозит — они 
утоплены в подушку заднего сиденья. 


ІІЪ 
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тель руля... и все. А нужно ли что еще? 
Электростеклоподъемники, конечно, 

Как и положено иномарке, «Королла» хва- 
стает чистеньким и пустым багажником. 
Все необходимое в наших условиях — ин- 
струмент, трос, насос и т. п. - помести- 
лось в удобных нишах под обивкой. 


I 


і 






г-1 

_і ^ ^ ^ 


Журналисты российских автомобильных 
изданий проводят тесты, чтобы побольше 
узнать о правом руле. Дальневосточники 
"тестируют" подобные автомобили 
изо дня в день. 

Владимир ЛАРЧЕНКОВ, Хабаровск 



ТАКАЯ ВОТ СТАТИСТИКА 

Как вам нравится такая цифра: 
12 404? Столько иностранных автомоби- 
лей одной только марки - ’Тойота-Корол- 
ла” находится ”на руках” у жителей Хаба- 
ровского края. А всего "тойот” (именно 
"тойот”) у приамурского народа - страшно 
сказать - более 63 000. Для справки: насе- 
ление всего края - немногим более 1 мил- 
лиона 600 тысяч человек. Если сравнить 
количество "тойот” и представителей оте- 
чественного автопрома в лице ВАЗа, то 
сравнение будет явно не в пользу послед- 
него: 63 тысячи против примерно 43 
(включая 7500 "нив”). Но это еще не все. 

В славном нашем городе на один лег- 
ковой автомобиль отечественного произ- 
водства приходится четыре иностранца - 
"японцы”, "корейцы” и разные прочие "шве- 
ды”. Из них с правым рулем процентов де- 
вяносто. "Мерседесов” в городе (в начале 
июня появился даже серебристый уникум 
А-класса) больше, чем "газелей", а вазов- 
ских "десяток” меньше, чем каких-нибудь 
"Сузуки-Х90” 1 999-го модельного года. 

Порой появляется на улицах японский 
автомобиль, о котором даже в каталоге 
"За рулем” нет сведений, а он - вот, слов- 
но из будущего пожаловал. И в то же вре- 
мя... Угадайте, сколько в Хабаровске "де- 
вяносто девятых” ВАЗов? Аж 59 единиц! 
Это примерно в 13 раз меньше, чем ”той- 
от-терселов”, и в 84 раза, чем "тойот- 
спринтеров” (это, считайте, японские "де- 
вятки”-”десятки”, только на совесть сде- 
ланные). Такое вот соотношение. 

Есть тут, правда, одно "но” - правый 
руль. Как только приедет к нам какой-ни- 
будь высокий чин из ГАИ-ГИБДД, так и на- 
чинает: мол, развели тут "японских горо- 
довых". Слава Богу, хоть перестали в пос- 
леднее время намекать на "металлолом", 
вывозимый с соседних "свалок”. 

А ведь Хабаровск это не Владивосток. 
Там, говорят, "ваще". Но чего удивляться- 
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то, если поистине "грандиозный” - по на- 
шим меркам - "аппарат” можно приобрести 
за полцены какой-нибудь новейшей "Ла- 
ды". Ну, будет он постарше годика на три- 
четыре-пять, но ведь даже в таком "се- 
конд-хэнде” - если ваши руки действитель- 
но вторые, а не третьи-десятые - долго не 
надо прислушиваться к постукиваниям, по- 
звякиваниям, поскрипываниям. А если вы 
не профессиональный "чайник" и уже знае- 
те, что в машину периодически заливают 
не только бензин - ездить вам не переез- 
дить практически без забот добрых лет 
пять, а то и больше. Такова практика. 

”ЯПОНЕЦ”>НА-АМУРЕ: ПОРТРЕТ ГЕРОЯ 

Что такое японский автомобиль в сто- 
лице Приамурья? Прежде всего, отставим 
в сторону, поближе к офисам, коттеджам 
и администрациям всякие "лендкрюйзе- 
ры”, "паджеры”, "патролы” с "терранами”, 
”ленд-роверы” и прочие "мерседесы", БМВ, 
”ауди” и т.п. Их количество в Хабаровске 
погоды не делает, кроме, разве что, пер- 
вых двух: их по краю 1570 и 1125 соответ- 
ственно. Теперь оглянемся по сторонам. 

Тот, кто мысленно рисует образ ’Той- 
оты-Короллы" или "Карины”, правильно 
делает. Эти модели - чемпионы по попу- 
лярности. Первых на учете, как было ска- 
зано, около 12,5 тыс., вторых - более 
9,5 тыс. (по краю). На третьем месте уве- 


ренно идет "Тойота-Корона” - без малого 
9 тысяч. А вот на четвертом, почти на ты- 
сячу опережая, хорошо известный в на- 
ших краях "Спринтер” - ”Тойота-Марк И”. 
Это такая японская "Волга" со всякими 
"примочками", в которую можно поста- 
вить еще только спортивный руль и кожа- 
ные сиденья. Если их, конечно, нет. Да- 
лее, уважаемые читатели, придется ри- 
совать образы, которые вам и не знакомы 
даже, а если знакомы, то едва-едва. И 
знаете, почему? Потому что много у нас 
таких "японцев”, которые другого руля, 
кроме правого, не знают генетически, 
поскольку называются "моделями для 
Японии”. Именно так: японские автопро- 
изводители на внутреннем рынке предла- 
гают значительно большую гамму авто- 
мобилей, чем на экспорт. И вовсе не в 
ущерб качеству, как кое-где. 

Для нас это удивительно, но япон- 
ский автомобиль для Японии обычно 
"круче”, чем вариант "для заграницы". 
Даже в простеньком 10-12-летнем авто- 
мобиле автоматическая коробка и конди- 
ционер, например, чаще есть, чем нет. 
Оттого-то в наших краях и ценятся "тойо- 
товские” "Марк И”, "Камри", "Креста", 
"Краун", "Чайзер” и "Виста", а еще "Цед- 
рик”, "Леопард”, "Скайлайн”, "Лаурел” от 
"Ниссана”, ну и некоторые другие - "хон- 
ды”, "субару" и "мицубиси”. Отметьте на 


ЗР 2/99 





всякий случай: все перечисленные моде- 
ли - отнюдь не "малыши”. При аварии (не 
дай, конечно, Бог) крупные авто безопас- 
ней. Но об этом, надо полагать, при по- 
купке мало кто задумывается. Наши лю- 
ди, похоже, отыгрываются за былую мас- 
совость "запорожцев”. 

”А КАК ЖЕ ПРАВЫЙ РУЛЬ?” 

- спросите вы. 

Нормально!” — ответим мы, автовла- 
дельцы Хабаровского края. 

Во-первых, нас оч-чень много и дис- 
криминации по "рулевому признаку” нет 
даже среди "братанов”. А во-вторых, в пра- 
вом руле есть не только недостатки, но и 
кое-какие преимущества. Не верите? Су- 
дите сами. 

Начнем с недостатков. Явный - один: 
обгонять с правым рулем затруднительно. 
Особенно если перед вами идет "фура" 
или лесовоз, а движетесь вы по дороге с 
одной полосой движения в каждую сторо- 
ну. Для тех, кто всегда торопится, правый 
руль - это недостаток серьезный. Надо 
думать, именно они и завезли в город во- 
семь штук "пежо”, десяток СААБов, экзем- 
пляров по тридцать "опелей”, "понтиаков” 
и "вольво”, сотню ”ауди” и т.д. 

Второй недостаток касается, прежде 
всего, тех, кто волею экономических об- 
стоятельств вынужден периодически 
бомбить", на манер Адама Козлевича. Тут 
пассажир или бежит на проезжую часть, 
чтобы сесть рядом с водителем, или са- 
дится за спиной последнего, что не вызы- 
вает у него прилива положительных эмо- 
ций, особенно в темное время суток. 

Вот, пожалуй, и все, что можно отне- 
сти к недочетам правого руля. Теперь о 
плюсах, каковые, как ни странно, имеют 
(по моему представлению) место. 

Плюс первый. Японское качество 
техники. Правый руль - полная тому га- 
рантия. 

Плюс второй. Не знаю, как кому, а 
мне очень нравится выходить из машины 
справа. Удобство, которым наделены у 
"леворульных” автомобилей только пасса- 
жиры, здесь всецело принадлежит води- 
телю. А он, между прочим, проводит в ма- 
шине несравненно больше времени. 

Плюс третий, он же основной. Для 
водителей, которые быстро понимают, что 
в наших условиях порой не хватит жизни, 
чтобы узнать о всех скоростных возмож- 
ностях японского автомобиля, кто свято 
чтит не только ПДД, но и их квинтэссен- 
цию - ДДД (Дай Дорогу Дураку), автомо- 
биль с правым рулем — очень эффектив- 
ное средство для развития самоуважения 
и самоутверждения. А ездить степенно, с 


чувством собственного достоинства не 
только приятно, но и безопасно. Вы, ко- 
нечно, знаете, что при необходимости мо- 
жете уйти со светофора очень даже энер- 
гично. Но думаете о другом - не престало 
за рулем такой машины вести себя по- 
мальчишески. 

ВМЕСТО ПОСЛЕСЛОВИЯ 

В среднестатистическом российском 
городе с населением до 700-800, при- 
мерно, тысяч правый руль вполне имеет 
право на существование, ибо быстро ез- 
дить здесь просто негде. Напомню еще и 
о том, что невостребованная часть мощ- 
ности двигателя, как учит журнал ”3а ру- 
лем", весьма благотворно скажется в бу- 
дущем на его ресурсе. 

Стоит ли теперь удивляться тому, что 
за последние семь-восемь лет парк лич- 
ных автомобилей вырос на Дальнем Вос- 
токе в 10 раз. И, похоже, останавливаться 
в росте не собирается. Уже есть семьи, 
где и два, и три автомобиля. И на "бара- 
холке” редко-редко встретишь машину 
старше девяностого года. Зато можно 
прочитать такое, например, частное объя- 
вление: "Ниссан-Блюберд 1985 г. в хор. 
тех. сост., впрыск, литье, автомат, конди- 
ционер. За 5000 р. продам. Тел..." Вы дума- 
ете, не позвонят? Позвонят. Отличная ма- 
шина для новичка. Кстати, обратили вни- 
мание: 5000 рублей? Наших, а не "зеле- 
ных” (написано до "взлета” доллара). 

Честное слово, иногда создается 
впечатление, что народ японскими маши- 
нами запасается на будущее. Как в бы- 
лые времена, тем более что в нашем го- 
сударстве запас никогда не давит. Если 
это так, то еще через пару лет Хабаровск 
запасется настолько, что вполне сможет 
спокойно дожидаться возрождения оте- 
чественного автомобилестроения, когда 
новая российская модель по надежности 
будет соответствовать хотя бы японской 
трехлетке. Так что за свой правый руль 
здесь, на Дальнем Востоке, будут дер- 
жаться крепко. 

Р.8. Все время удивляюсь: ну почему 
наш автомат Калашникова уже полвека с 
лишком лучший в мире (даже присутству- 
ет на гербах некоторых государств)? Тако- 
го не сделали ни японцы, ни американцы, 
ни немцы. Вы скажете: так это же авто- 
мат, а не автомобиль. Хорошо. Но есть 
ведь и наши танки, самолеты... И тут же, 
почти рядом с этими чудесами техники - 
болезненные "москвичи", "волги”, ВАЗы... 

(Поощрительная премия на конкур- 
се читательских материалов 1998 года) 


Леонид САПОЖНИКОВ 

"В Киеве в районе Почтовой пло- 
щади меня прижал к бровке "Мерсе- 
дес-500" с немецкими номерами, в ко- 
тором находились два человека в 
штатском. Один из них представился 
как сотрудник ГАИ капитан милиции 
Балакин, а о другом он сказал, что это 
представитель Интерпола г-н Херт- 
манчик...” Далее у автора цитируемо- 
го заявления, жителя Тульской облас- 
ти Назарова забрали джип "Мицуби- 
си-Паджеро”, якобы находящийся в 
розыске. О целом ряде подобных слу- 
чаев на территории Украины шла 
речь в статье "Бойтесь г-на Хертман- 
чика” (ЗР. 1998, №1). 

Пострадавшие автовладельцы из 
России ведут себя в этой ситуации по- 
разному. Кто-то ищет "неформальные 
контакты”, чтобы выкупить машину. 
Пессимист или тот, у кого совесть 
действительно нечиста, обычно сми- 
ряется с потерей. Юрий Назаров 
единственный пошел правовым пу- 
тем: при содействии консульства РФ 
обратился в Киеве в районный суд. И 
в итоге, как сообщил нам консул Але- 
ксандр Георгиевич Иванов, получил 
автомобиль обратно. 

За долгие месяцы пребывания на 
штрафплощадке управления внутрен- 
них дел салон джипа отделали заново: 
явно старались для нового хозяина. 
Решение райсуда о возврате машины 
милиция как бы и не заметила. Потре- 
бовалось вмешательство прокурора и 
рассмотрение в городском суде... 

К сожалению, суды не исследова- 
ли вопрос о законности действий г-на 
Хертманчика, сильно смахивающих на 
пиратство. А значит, наши читатели, 
едущие на Украину, должны и впредь 
опасаться этого господина с его парт- 
нерами. Особенно — владельцы доро- 
гих иномарок, не до конца уверенные 
в их безупречном происхождении. 1 
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Курьезный дефект омывателя фар “Нивы” ВАЗ-21 213 обнаружился в первые дни 
пользования им. Даже при кратковременном включении насоса (происходит это при ра- 
ботающих фарах одновременно с включением очистителя ветрового стекла) бачок мед- 
ленно, но верно и вполне самостоятельно опустошался до дна без помощи насоса. А по- 
скольку он один для фар и ветрового стекла, то через несколько километров нечем бы- 
ло омывать ни то, ни другое; отверстия омывателя фар расположены ниже уровня омы- 
вающей жидкости в бачке! 

Устранить конструктивный дефект удалось за несколько минут. Вынув из бачка на- 
сос, я проделал в самой верхней части пластмассовой трубки, идущей от основания на- 
соса к его крышке, отверстие диаметром около 2 мм. Теперь, как только выключаешь на- 
сос, через это отверстие в трубку попадает воздух и струя прерывается. Разумеется, 
при работающем насосе некоторое количество омывающей жидкости вытекает из труб- 
ки в бачок, но на эффективности омывателя такая потеря заметно не сказывается. 
Москва Д- РУСАК 


После третьей (за 15 
диска сцепления в “Мо- 
сквиче-2141” с уфим- 
ским мотором я поставил 
“жигулевские” "корзину" с 
диском от “шестерки" и 
выжимной подшипник с 
втулкой, выточенной из 
стали 45 согласно приве- 
денному рисунку. 

Вот уже более 68 
тыс. км сцепление рабо- 
тает исправно. 
Калининград 


тыс. км) замены 



Переходная втул- 
ка для выжимно- 
го лодшипника 
сцелления. 

А. КУЗНЕЦОВ 


Подлокотники на дверях "Волги” и 
"Жигулей” со временем ломаются, поэ- 
тому многие обматывают их изолентой, 
что портит вид салона машины. Чтобы уп- 
рочнить их, я заменил штатные короткие 
болты самодельными длинными (см. рис.). 



Когда на моей ”Тойоте-Ко- 
ролла” потребовали замены пе- 
редние тормозные шланги, я ку- 
пил подходящие по длине от "Газе- 
ли”, а чтобы соединить их с цилин- 
драми, имеющими иную резьбу, 
выточил из стали переходники, 
как показано на рисунке. Затем 
проволокой законтрил переход- 
ники от отворачивания, просвер- 
лив в шестигранниках отверстия. 
Тюменская область, 
п. Заречный А. ДОЛГУШИН 



Соединения шлангов: 1 - лереходник; 2 - контро 
вочная проволока; 3 - наконечник шланга. 


Спецболты для подлокотников. 

Все мои знакомые, поставившие такие же 
болты, забыли, что подлокотник может 
доставить неприятность. 

Ставропольский край, 

Изобильный Н. МАЛАХОВ 


Резкое падение давления в шине после 
прокола иногда приводит к ее разрушению, а 
при высокой скорости - и к большим неприятно- 
стям. Шайба из сырой резины толщиной 3-4 мм, 
смоченная бензином, плотно надетая на вентиль 
камеры перед монтажом, предотвращает быст- 
рый выход воздуха через отверстие для него при 
проколе, если гвоздик остался в шине. 

Пользуясь этим способом, можно времен- 
но установить даже камеру с надорванным 



Герметизация отверстия в ободе: 1 - вентиль; 
2 - обод; 3 - шайба из сырой резины; 4 - камера. 


вентилем или проколотую. Внутренние края 
дисков и отверстие под вентиль должны быть 
без повреждений, грязи и ржавчины. 

При монтаже старой шины накачайте 
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Джип “Опель-Монтерей” (3,2 л) я 
купил с пробегом 90 тыс. км и проехал 
на нем вот уже более 60 тыс. км по на- 
шим дорогам. Владельцам этой модели 
хочу сообщить, что подшипники ее зад- 


ее вначале с камерой, имеющей прокол 

(конечно, с шайбой). Опустите в воду и, об- 
наружив место прокола шины (а не каме- 
ры), заделайте его любым способом. 

Минск М. АХМЕДОВ 


При установке коробки передач 
двигателя "Москвич-412” (и других ав- 
томобилей) нельзя допустить, чтобы 
первичный вал опирался на диск сцепле- 
ния, который может от этого пострадать. 

Чтобы этого не случилось, я пользу- 
юсь двумя технологическими шпилька- 
ми, показанными на рисунке. Длинную 
шпильку вворачиваю в правое, короткую 
- в левое отверстие верхней части кар- 
тера сцепления. 

При установке коробки следует на- 
править первичный вал в центральное от- 
верстие картера сцепления и надеть ко- 
робку сначала на правую, а затем на ле- 
вую шпильки. Потом продвинуть коробку 


них полуосей подходят от “Волги”, а чех- 
лы на передние полуоси - от “Нивы”. 

Тюменская область, 

п. Сивыс-Ях А. СТАРОСТИН 

ЯУЧШИЕ СОВЕТЫ ПРОШЛЫХ ПЕТ 

по шпилькам вперед до упора шлицев пер- 1 
вичного вала в шлицы диска сцепления. || 
Покрутив вторичный вал коробки вправо- Ц 
влево, добиться совпадения шлицев и || 
окончательно дослать коробку на место. || 



После этого поставить нижний штатный 
болт, вывернуть руками шпильки и ввер- 
нуть остальные болты. Установить таким 
образом коробку значительно легче, мож- 
но даже обойтись без помощника. 
Зеленоград В. МАСЛАЕВ 
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Инженерные 
решения, 
заложенные 
в неказистой 
с виду коляске, 
пережили 
известную 
некогда фирму. 



”Де Дион-Бу тон" , 1899 г. ^ 
Сергей КАНУННИКОВ 



В № 5 и 9 журнала за 1998 год опубликованы 



академию наук. В № 11 приведены ответы на них. 


Конкурс охватил широкий круг участников - от 
школьников, студентов и аспирантов до почтенных 
ученых - профессоров и докторов наук. Порадовал 
успех пятнадцатилетней ученицы лицея из Ростова- 
на-Дону Ксении Печерской: она успешно решила 
почти все задачи в обоих турах, оказавшиеся не по 
зубам иным специалистам, что подтверждает глав- 
ную идею создаваемой академии - выявление твор- 
ческих способностей, а не застывших знаний. 

Вначале прокомментируем решения задач вто- 
рого тура. Отыскивая газовый фонарь (задача 7), уча- 
стники конкурса отметили различия во внешнем виде 
фонарей и в их окружении, однако мало кому удалось 
найти правильный ответ. Многие решили задачу 8 с 
лыжаіи, причем некоторые отметили дополнительное 
свойство изогнутой формы лыжи - создание на ее 
заднем конце повышенного давления и упора для от- 
талкивания. Почти все участники конкурса дали пра- 
вильный ответ на задачу 9 о пуске двигателя зимой, 
что свидетельствует о хорошем знании читателями ЗР 
устройства и рабочего процесса двигателя. Наряду с 
главным недостатком квадратных колес (задача 10), 
конкурсанты выявили и другое - невозможность дви- 
жения задним ходом, боковое скольжение при поворо- 
те и т. д. Большинство правильно назвало главный не- 
достаток оригинальной компактной коробки передач 
(задача 11) и немало решило трудную задачу 12, ука- 
зав на увеличение диапазона изменения передаточно- 
го числа девятиступенчатой коробки передач. 

Мы получили большое удовлетворение, нахо- 
дя в письмах оригинальные мысли. Так, например, 
неожиданно для составителя задач, инженер-на- 
ладчик автоматических линий Челябинского авто- 
механического завода Виктор Краев предложил 
второй способ измерения длины крокодила - ис- | 
пользуя опущенный в воду барометр (анероид), ко- 
торый мог оказаться у путешественников. I 

Публикация в № 1 1 ЗР ответов на задачи опре- « 
делила срок окончания конкурса. В нем участвовало ^ 
более трехсот человек. Сейчас подводятся итоги пер- 
вого набора. Однако интерес к конкурсу не спадает, 
поэтому в следующем номере ЗР будут не только на- 
званы имена прошедших по конкурсу, но и опублико- 
ваны новые задачи для второго набора в Академию. 

Вячеслав ПЕТРОВ 

Редакция приносит извинения читателям за до- 
пущенную по ее вине опечатку в ответе на задачу 5. 
Вместо "1,78% на привод конвейера...” следует чи- 
тать "14,78% на привод конвейера...”. 


Сначала Альберт Дион строил паро- 
. мобили. Затем сконструировал бензино- 
I вый двигатель, и он оказался вполне ра- 
ботоспособным. Дион пристроил агрегат 
на трицикл, а в 1899-м создал четырех- 
колесный ”Де Дион-Бутон О”. 

Одноцилиндровый мотор рабочим 
объемом 400 см^ развивал 3,5 л. с. и 
разгонял легкую (420 кг) машину до 30 
км/ч. "Де Дион” имел почти все, что по- 
лагалось в то время полноценному авто- 
мобилю - водяную систему охлаждения 
со змеевиковым радиатором, ацетиле- 
новые фонари, двухступенчатую короб- 
ку передач. Кстати, ездить и даже тро- 
гаться рекомендовали на второй пере- 
даче. Первой пользовались только на 
подъемах, а заднюю передачу ставили... 
по заказу. 

”Де Дион” имел распылительный 
карбюратор с регулятором количества 
смеси и целых три (!) выключателя за- 
жигания, причем один - ножной. Им 
глушили двигатель, когда требовалось 


экстренно остановиться: тормоза, бло- 
кировавшие коробку передач, были сла- 
боваты. 

Но главная особенность "Де Диона” - 
конструкция задней оси и привода. Картер 
дифференциала закрепили сзади на раме. 
Вращение на колеса передавали короткие 
валы-полуоси. А сами колеса крепили к 
тонкой, несколько изогнутой оси. 

Неизвестно, знал ли Дион термин 
неподрессоренные массы”, но примене- 
ние разгруженной оси делало ход' коля- 
ски очень плавным. Не в пример боль- 
шинству ровесников, буквально вытря- 
савших из седоков все внутренности на 
тогдашних неровных дорогах. 

Машина была недорогой и пользо- 
валась успехом у покупателей. Автомо- 
биль неоднократно модернизировали и 
выпускали до 1903 года. Всего изгото- 
вили 2970 экземпляров. Кстати, "де ди- 
оны” делали не только во Франции, но и 
за ее пределами, в том числе в России 
на заводе П. А. Фрезе. 

Изобретение 
французского констру- 
ктора позже широко 
использовали в самых 
разных автомобилях. 
Оно вошло во все ав- 
томобильные учебники 
под названием "подве- 
ска ’Де Дион" с качаю- 
щимися полуосями”. 

Сегодня один из 
сохранившихся ”де ди- 
он-бутонов” находится 
в коллекции Москов- 
ского Политехническо- 
го музея. 



Схема оси ”Де Дион”: 1 - колесо; 2 - рессора; 3 - ось; 4 - 
рама; 5 — качающаяся полуось; 6 — дифференциал. 
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РЕГЛАМЕНТНЫЕ РАБОТЫ 

"ВОЛГА” ГАЗ-24-10: 
РЕГУЛИРУЕМ ГАЗО- 
РАСПРЕДЕЛИТЕЛЬНЫЙ 
МЕХАНИЗМ 


Владимир АРБУЗОВ. Технический центр ЗР "Можайский 


На учебных пособиях - распилен- 
ных "волговских” моторах - выросло не 
одно поколение автомобилистов. Тем 
не менее этот антикварный двигатель 
до сих пор в строю. Видимо, ему угото- 
вана участь стать "вечным” а потому 
больше знать о нем - совсем нелишне. 

Газораспределительный механизм 
здесь прост и бесхитростен, почти не ло- 
мается и вполне отвечает своему назна- 
чению - обслуживать малооборотистый, 
слабофорсированный мотор. Распреде- 
лительный вал расположен в блоке и по- 
лучает вращение от коленвала через пару 
косозубых шестерен. Нагрузки в зацепле- 
нии невелики, поэтому шестерня распред- 
вала из текстолита. Это позволило снизить 
шум и сэкономить металл, а обильная 
смазка зубьев через специальную трубку 
делает привод почти безызносным. 

На шестернях есть метки, совмес- 
тив которые даже самый неопытный 
автолюбитель добьется согласованной 
работы механизма. 

На распредвал опираются цилиндри- 
ческие стальные толкатели. Их торцевые 
поверхности слегка выпуклы (0,1 1 мм), а 
кулачки распредвала чуть конические. 
При работе двигателя кулачок, набегая 
на толкатель, не только поднимает его, но 
и проворачивает. Износ у такой конструк- 
ции незначительный и равномерный. В 
толкатели вставлены дюралевые штанги 
со стальными закаленными наконечни- 
ками. Длина штанг для двигателя 24Д - 
283 мм, для 24-01 (дефорсированного, 
под бензин А-76, А-80) - 287 мм. 

Верхние торцы штанг упираются в ре- 
гулировочные винты коромысел. Внутри 
винтов - масляные каналы, сообщающие- 
ся через коромысла и их ось с главной 
масляной магистралью. Бывает, каналы 
забиваются продуктами износа, и тогда 
масло к наконечникам штанг не поступает. 
Они изнашиваются, теряют свою сфери- 
ческую форму, и установить нормальный 
зазор между клапаном и коромыслом не 


удается. Чуть провернулась штанга - кла- 
пан зажат, еще чуть - зазор велик. В нор- 
мальном состоянии при работающем дви- 
гателе по штангам обильно стекает масло. 
Это хорошо видно, если пустить двигатель 
со снятой крышкой головки блока. 

Масло в ось коромысел поступает 
через четвертую, последнюю, стойку оси 
(там есть специальный канал), и поэтому 
она невзаимозаменяема с остальными. 
Это, кстати, иногда не учитывают при 
сборке механизма. Между тем, если 
стойки поменять местами - масло в ось 
коромысел поступать не будет. 

"Плавающие” зазоры могут появить- 
ся и при значительном износе втулок и 
упорного фланца распредвала - кулач- 
ки-то конические, а донышки толкателей 
- сферы. К тому же изношенная втулка 
первой опоры распредвала, стравливая 
масло через зазоры, ухудшает смазку 
газораспределительных шестерен. 

Клапаны движутся в направляющих 
втулках, сделанных методом спекания 
смеси железного, медного и графитного 
порошков - очень износостойкий, но, увы, 
не вечный материал. Износ этих втулок 
ведет к тому, что вдоль стержней впуск- 
ных клапанов в камеры сгорания попада- 
ет масло. Не спасают и маслоотража- 
тельные колпачки. Двигатель в этом слу- 
чае источает голубой дым и непомерно 
расходует масло. 

Но это достаточно сложные случаи, 
когда для ремонта требуются и место, и 
время, не говоря уже о каких-то знани- 
ях и опыте. Визит на станцию техобслу- 
живания - удовольствие сомнительное 
и дорогое. Впрочем, на наших машинах 
полно такого, что должен уметь делать 
каждый. В газораспределительном ме- 
ханизме это, пожалуй, регулировка 
тепловых зазоров. Операция хоть и 
простая, но крайне важная для хороше- 
го самочувствия двигателя. 

Зазор между клапаном и коромыс- 
лом сам по себе не нужен. Но он - гаран- 

147 


3 


>имимілами 


ЗР 2/99 





I 





тия плотной посадки клапана на седло. 
Малый зазор, установленный на холод- 
ном двигателе, на прогретом исчезнет 
вовсе, клапан не сядет на седло, будет 
перегреваться и вскоре прогорит. Ведь он 
омывается раскаленными газами, а та- 
релка не сможет прильнуть к спаситель- 
ному, относительно холодному седлу. 

Если зазор велик - грохот услышит 
и глухонемой Г ерасим. Ударные нагруз- 
ки разбивают сопряженные детали - 
торцы стержней клапанов, коромысла, 
наконечники штанг. Уменьшаются высо- 
та и продолжительность открытия кла- 
панов, ухудшаются наполнение и очист- 
ка цилиндров, падает мощность. Конеч- 
но, неприятно, но все-таки лучше, чем 
вариант с зажатыми клапанами. Впро- 
чем, обеих неприятностей можно избе- 
жать, если своевременно и правильно 
отрегулировать тепловые зазоры клапа- 
нов. Сделать же это совсем несложно. 


На остывшем до комнатной температуры двига- 
теле ослабляем два хомута патрубков вентиля- 
ции картера и снимаем их с клапанной крышки. 


Проворачиваем коленчатый вал 
пусковой рукояткой до тех пор, пока 
кляп не "выстрелит’! 

Доворачивая рукоятку, совмещаем 
метку на шкиве коленчатого вала с вы- 
ступом на крышке газораспределитель- 
ных шестерен. 


Отворачиваем шесть винтов крепления клапан- 
ной крышки... 


Выставив зазоры на первом цилин- 
дре, поворачиваем коленчатый вал на 
пол-оборота и повторяем операции 
9-10 с клапанами второго цилиндра. 
Еще пол-оборота - четвертого и, пос- 
ледний раз, через пол-оборота колен- 
чатого вала - третьего. 

Этот способ регулировки наиболее 
достоверен - он гарантирует плотную 
посадку клапанов в момент начала ра- 
бочего хода, когда давление и темпера- 
тура в цилиндрах наибольшие. 

На старых двигателях даже после 
самой тщательной регулировки стук 
клапанов может сохраниться из-за не- 
равномерного износа кулачков рас- 
предвала. Увы, устранять его, уменьшая 
зазоры, нельзя - клапаны прогорят! 


Сю имиСвлі 


ами 


Снимаем тросик газа через разрез в кронштейне. 

На штатном кронштейне этого разре- 
за нет, а жаль, поэтому его придется сде- 
лать самостоятельно. Для этого вывернем 
упор троса и распилим ушко ножовкой. 


Проверяем зазоры между клапанами и коромыс- 
лами первого цилиндра. Они должны быть в пре- 
делах 0^5-0,40 мм. (У крайних - первого и вось- 
мого - клапанов головки - 0 , 30 - 0,35 мм.) 


Отрегулировав зазор, ключом "на 10" или от- 
верткой удерживаем регулировочный винт, а 
ключом "на 14" затягиваем контргайку и еще раз 
проверяем зазор. 


Ключом "на 10" отворачиваем штуцеры вакуум- 
ной трубки от прерывателя и карбюратора и сни- 
маем ее. 


...и снимаем ее. 


Ключом "на 19" отворачиваем две гайки упора Выворачиваем свечу первого цилиндра и встав- 
троса на кронштейне клапанной крышки. ляем в отверстие пробку из скомканной бумаги. 
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Ключом "на 12" ослабляем крепление троса газа 
на секторе дроссельных заслонок карбюратора и 
снимаем трос. 


Проверять и регулировать зазоры 
надежнее последовательно двумя щу- 
пами: толщиной 0,35 (0,30) - проходит 
свободно, 0,40 (0,35) - нет. В скобках - 
толщина щупов для первого и восьмого 
клапанов. 
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Что бы там ни говорили о тех- 
ническом совершенстве иномарок, пре- 
лестях тамошних дорог, доброжела- 
тельности полиции - живем мы в Рос- 
сии. Ездим в основном на "жигулях” по 
нашим, уж какие есть, дорогам и обща- 
емся с суровыми, но "справедливыми” 
инспекторами ГИБДД. 

С недавних пор автомобили старше 
пяти лет решено подвергать техосмотру 
с пристрастием, то есть инструменталь- 
ному контролю. Пока это коснулось 
только Москвы, но "эпидемия” весьма 
ползуча и склонна к быстрому распро- 
странению по всей стране. 

Начинание по сути своей вполне ра- 
зумное - запретить эксплуатацию чадя- 
щих, неуправляемых, а потому особо 
опасных автомобилей - доставляет 
большие хлопоты владельцам отечест- 
венных марок. Оно и понятно: конструк- 
ция их на длительное соответствие жест- 
ким техническим требованиям не рассчи- 
тывалась. Конечно, и здесь есть первые 
среди равных - их легко заметить рядом 
с нами на дорогах. Фары светят в небо, 
тормозит одно колесо, а за машиной гус- 
той шлейф дыма. Эти прошли техосмотр 
заочно или на коммерческой основе - 
индульгенция в виде талона под стеклом 
тому свидетельство. Ну а как быть про- 
стым смертным? Выход один — доводить 
машину до должной кондиции самостоя- 
тельно или довериться автосервису. 

К сожалению, если музыку заказы- 
вает наше государство - платить обре- 
чены мы, его подданные. Правда, на бис 
инструментальный контроль "сыграют” 
бесплатно, но только один раз. 

Итак, в нашем распоряжении две 
попытки на автомобильном детекторе 
лжи. Каждая пара последующих карает- 
ся взносом в 1 50 рублей. Как же уберечь 
семейный бюджет от лишних пробоин? 

Визит на станцию техобслуживания 
перед инструментальным контролем еще 
не гарантия успешной сдачи экзамена на 
пике (пункте инструментального контро- 
ля). Видимые неисправности - такие, как 
подтекание тормозной жидкости, износ ко- 
лодок и дисков, заржавевший трос ручни- 
ка, конечно, устранят, но большего от них 
требовать бессмысленно. Современных 
тормозных стендов, как правило, там нет - 
все выясняется только на техосмотре. 
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Наиболее сложный тест по части 
тормозов предстоит автомобилю на 
стенде с беговыми барабанами. Прове- 
ряется эффективность работы стояноч- 
ного тормоза и равномерность тормоз- 
ных сил, развиваемых рабочей тормоз- 
ной системой. Допуск весьма тесен - 
предельная неравномерность их для 
левого и правого колес любой оси не 
должна превышать 9%. 

В обычной эксплуатации уловить ее 
практически невозможно. Даже двад- 
цатипроцентная легко компенсируется 
поворотом руля и если специально ее 
не искать - не почувствуешь. 

Когда первая попытка пройти тех- 
осмотр оказалась неудачной и нерав- 
номерность предательски вылезла из 
допустимых пределов, у владельца ос- 
тается еще один бесплатный шанс. 
Распорядиться им надо по-хозяйски. 
Можно, конечно, еще раз заехать к 
умельцам, но выгоднее и надежнее "ук- 
ладывать парашют” самому. 


Начнем с проверки уровня тормозной жидкости в 
бачке главного цилиндра. Он не должен быть ни- 
же верхнего среза хомута. 

Если пора долить или заменить жид- 
кость - использовать только рекомендо- 
ванную ВАЗом (см. ЗР, 1998, № 12). 




Датчик уровня расположен в крышке бачка. Если 
утопить поплавок - лампа должна загореться 
(при включенном зажигании). 

Подозрительное снижение уровня 
означает, как правило, разгерметиза- 
цию системы. Искать утечки удобнее с 
помощницей. Она жмет на тормоз, а мы 
смотрим под машину. 


Утечку через рабочие цилиндры подтверждают 
мокрые радиальные разводы с внутренней сто- 
роны колеса. 


На некоторых моделях "жигулей” об опасном па- 
дении уровня жидкости сигнализирует контроль- 


ная лампа. 


Тормозные шланги при любом усилии на педалі 
обязаны оставаться сухими и без вздутий. Иначе 
меняем их не задумываясь. 

Даже если шланги с виду вполне 
нормальные, но прослужили больше пяти 
лет или свыше 100 тысяч километров, их 
тоже пора заменить. Соединения тормоз- 
ных трубок, если утечку не удается устра- 
нить подтягиванием гаек штуцеров, за- 
меняем вместе с трубками. Заодно про- 
верим, как закреплен гидропривод. Труб- 
ки не должны касаться кузова, а прохо- 
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дить только в кляммерах, иначе от вибра- 
ции могут перетереться или треснуть. 

Бывает, что под машиной следов 
протечек нет, а жидкость продолжает 
активно уходить из бачка. Выход у нее 
один - через уплотнение главного ци- 
линдра в вакуумный усилитель или, ес- 
ли его нет, - в салон машины под ноги 
водителю. Значит, нужна замена или 
ремонт главного цилиндра. Но с такими 
неисправностями не то что на инстру- 
ментальный контроль - вообще ездить 
нельзя. Нас же сегодня больше интере- 
сует неравномерность торможения. Вы- 
явить ее поможет несложный тест. 

На хорошем ровном асфальте раз- 
гоняем автомобиль до 20-30 км/ч и тор- 
мозим до юза и полной остановки. Ру- 
лем при этом стараемся не работать, 
лишь руки держим на нем на всякий 
случай. Несколько таких торможений 
помогут найти опаздывающее колесо - 
по следам на асфальте и отклонению 
машины от прямолинейного курса. Ав- 
томобиль уводит в сторону более эф- 
фективного колеса. Так же проверяем 
стояночный тормоз. Установив "отстаю- 
щие” колеса, можно браться за дело. 

На неравномерность тормозных сил 
влияет неравномерный износ колодок, 
дисков, воздух в гидросистеме, закли- 
нивший трос стояночного тормоза, за- 
ржавевшие гидроцилиндры. Большинст- 
во дефектов легко найти невооружен- 
ным глазом - надо лишь внимательно 
смотреть. Другое дело - работа гидро- 
цилиндров. Оценить ее можно только на 
стенде, но каждая пара "заездов” на не- 
го стоит 150 рублей - соизмеримо с це- 
ной новых, заведомо исправных дета- 
лей. К тому же зачистка ржавых поверх- 
ностей шкуркой помогает ненадолго - 
такой цилиндр, особенно на переднем 
колесе, вскоре вновь потребует ремонта. 
Поэтому будем менять. 

Сняв переднее колесо, смотрим, как 
ведет себя тормозной диск при сраба- 
тывании тормоза. Если в момент нажа- 
тия на педаль он отклоняется в какую- 
либо сторону, значит, "закис” поршень - 
с той стороны, куда смещается диск. 


...и подходящей выколоткой выбиваем пальцы. 



...и вынимаем колодки. 



Ключом ”на 10" отворачиваем болт крепления 
стопорной пластины и снимаем ее. 



Ключом "на 12” отворачиваем винт штуцера 
шланга. 


Снимаем суппорт и отворачиваем соединитель- 
ную трубку. 



Утапливаем фиксатор в пазу цилиндра и выбива- 
ем его из суппорта. 


Перед установкой новых цилиндров 
направляющие смазываем любой водо- 
стойкой консистентной смазкой. 

Если подозрение пало на тормоза 
задних колес, займемся ими. Очищаем 
от грязи и обрабатываем посадочный 
пояс полуоси проникающей смазкой. 


Выворачиваем направляющие штифты и слегка 
обстукиваем молотком торец барабана. Раскачи- 
вая, снимаем барабан. 

Если не удается - заводим двига- 
тель, включаем первую передачу и, на- 
жав на тормоз, включаем сцепление и 
проворачиваем полуось в барабане. 




Отгибаем стопорные пластины и отворачиваем 
Вынимжм из направляюіщх пальцев фиксаторы... крепление суппорта. 
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Нажимаем и поворачиваем на 9СР чашки опорных 
стоек и снимаем их. 

СзоимиСилнми 6 
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Проворачивая отвертку, снимаем пружину. 



Отсоединяем рычаг от троса и снимаем колодки. 



Снимаем и осматриваем защитные колпачки. От 
их состояния зависит срок службы цилиндра. 


Слегка нажимаем на педаль тормоза 
и выдавливаем один из поршней. Чтобы 
тормозная жидкость не вытекала, зафик- 
сируем педаль в нажатом положении. 



Другой поршень выбиваем выколоткой. 


Цилиндр и поршни очищаем от 
окислов шкуркой-’нулевкой” моем, 
заменяем изношенные манжеты и, 
смазав тормозной жидкостью, собира- 
ем цилиндр. 

Если зеркало цилиндра изъедено 
крупными раковинами - меняем его в 
сборе. Он привинчен к тормозному 
щиту двумя винтами с головками 
”на 11”. 

Рабочая поверхность тормозных 
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барабанов должна быть гладкой. Глу- 
бокие канавки и риски нужно убрать - 
лучше на токарном станке. Предель- 
ный диаметр обработки 251,6 мм, по 
условию необходимой прочности. 

На старых автомобилях без авто- 
матической регулировки зазора между 
колодками и барабаном после сборки 
механизма и его приработки нужно 
вновь проверить и восстановить зазор 
0,1-0,15 мм. Для этого на тормозном 
щите есть эксцентрики. 

Еще одна возможная причина от- 
каза тормозного контура задней оси - 
неисправность регулятора тормозных 
сил, известного в народе как "колдун” 
Проверим и отрегулируем его работу. 



Снимаем защитный чехол. Ослабляем болты 
крепления регулятора. 



Проворачивая регулятор относительно нижнего 
болта, добиваемся контакта торсиона с поршнем. 


Затягиваем болты и проверяем ре- 
гулировку. Нажатая педаль тормоза 
должна перемещать поршень на 
0,5-0,9 мм, закручивая торсион (авто- 
мобиль при этом стоит на колесах). Ес- 
ли нет - регулятор придется заменять. 

"Мягкая” педаль тормоза означает, 
что в гидросистеме воздух (тормозные 
шланги мы уже проверили). 

Если это случается регулярно - 
возможно, изношены манжеты главно- 
го цилиндра и одновременно засорено 
атмосферное отверстие в крышке бач- 
ка (кроме бачков с датчиком уровня). 

После замены или ремонта рабо- 
чих цилиндров из системы нужно уда- 
лить воздух. 



Снимаем с клапана защитный колпачок... 



...и надеваем на него шланг, опущенный другим 
концом в бутылку с тормозной жидкостью. 


Уже знакомая помощница нажима- 
ет на тормоз три-четыре раза и удер- 
живает педаль. 



Отворачиваем на четверть оборота клапан и 
стравливаем часть жидкости вместе с воздухом. 


Через несколько приемов, когда из 
клапана пойдет жидкость без воздуха, 
заканчиваем прокачку колеса и перехо- 
дим к следующему. Оптимальная пос- 
ледовательность прокачки любого кон- 
тура - от дальнего к ближнему колесу, 
то есть заднее левое, заднее правое и 
переднее правое, переднее левое. 



и наконец, если нужно, регулируем положение 
включателя стоп-сигналов. Они должны зажи- 
гаться на первых сантиметрах хода педали. 
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ЭКСПЕРТИЗА 

с ХРУСТОМ или с ТРЕСКОМ? 


Кому не приходилось сражаться с вредной гайкой, спрятавшейся 
в узеньких "закоулках” вдали от оперативного простора. Обычные 
рожковые или накидные ключи здесь крайне неудобны. Нужно захватить 
гайку, повернуть градусов на 10-15, пока инструмент не упрется в какую- 
нибудь железяку, перехватить его, снова "поймать” гайку - в результате 
ободранные руки, вечно падающий ключ и уйма потерянного времени. 

А трещотки работают быстро - вжик-вжик-вжик... 

Сотрудники журнала Михаил КОЛОДОЧКИН и Вадим КРЮЧКОВ испытали 
эти изделия. 


Понятно, что тягаться силами с 
обыкновенными воротками трещотка 
не сможет. В то же время это не иг- 
рушка, а вполне полноценный инстру- 
мент для тяжелой физической рабо- 
ты. Тем интереснее оценить, где на- 
ходится предел ее возможностей, за 
которым ласкающие ухо щелчки ис- 
правной трещотки вдруг переходят в 
мерзкий хруст. 

Для испытаний выбрали "ключи 
трещоточные” - именно так их вели- 
чает наш ГОСТ - с размером стороны 
квадрата посадочного хвостовика 
3/8 дюйма. Вообще говоря, отечест- 
венные автомобилисты привыкли к 
более увесистому и мощному инст- 
рументу - наиболее распространен- 
ным у нас ключам под квадрат 
1/2 дюйма. Однако трещотками 3/8" 
комплектуют пользующиеся спросом 
недорогие наборы инструмента азиат- 
ского происхождения. Есть они и в ка- 
талогах именитых фирм. Что ж, ис- 
следуем и те, и другие. Для тестиро- 
вания мы приобрели пять инструмен- 
тов: 1. 8пар-оп Р-830 (США); 2. РАСОМ 
Л 51 А (Франция); 3. бІаИІѵѵіІІе 435 (Гер- 
мания): 4. МеІгіпсИ (Голландия); 5. Бе- 
зымянный ключ тайваньского произ- 
водства. 

Первые четыре экземпляра куп- 
лены в фирменных магазинах, а пя- 
тый - на рынке. Разброс цен колос- 
сален - за надменного "американца” 
пришлось выложить более сотни 
долларов, в то время как за "китайца” 
- всего 44 рубля, то есть в сорок раз 
меньше! Любопытно, что внешний 
вид изделий вызывал неоднозначную 
реакцию - в результате экспресс-оп- 
роса общественности многие не су- 
мели угадать самый дешевый инст- 
румент, ошибочно указывая на 
"француза”... Одежка уважаемого 
"месье” явно подкачала. Геометри- 
ческие изыскания особых сюрпризов 
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не принесли. Из пяти участников 
только безымянный № 5 оказался 
"белой вороной” - его хвостовик поч- 
ти на 0,2 мм меньше, чем у осталь- 
ных, - так и торцевую головку поте- 
рять недолго... 

После метрологических замеров 
всем трескучим иностранцам пред- 
стояло погибнуть во имя торжества 
истины в противоборстве с измери- 
тельным стендом. Наименьший испы- 
тательный крутящий момент, который 
в соответствии с ГОСТом должны вы- 
держать трещоточные ключи с 10- 
миллиметровой стороной присоеди- 
нительного квадрата "торцевая го- 
ловка - вороток”, составляет 165 Н м. 
Если же ключ предназначен для тя- 
желых условий эксплуатации, этот 
показатель вырастает до 202 Н м. 

Итог теста великолепный - все 
без исключения участники выполни- 
ли норматив для тяжелых условий 
эксплуатации (см. табл.). После этого 
инструмент "нагрузили" до разруше- 
ния. Самый большой запас прочно- 
сти, более чем полуторакратный, 
продемонстрировали ФАКОМ и 
"Штальвилле", а наименьший - все 
тот же вороток из Тайваня. Сломан- 
ные трещотки разобрали, чтобы оце- 
нить повреждения механизмов. Вот 
что показало вскрытие. 


8МАР-ОМ Р-830 



Престижный "Снап-он” проде- 
монстрировал единство формы и со- 
держания. Безупречный по исполне- 
нию корпус скрывал в своих недрах 
не только ожидаемый набор зуба- 
стых железок, но и целый букет тех 
технических "штучек”, которые и де- 
лают фирменное изделие таковым. 
Под съемной пластиной установлено 
резиновое уплотнение, ось хвостови- 
ка снабжена сальником - даже пере- 
ключатель направления вращения 
имеет свой сальник с защитной шай- 
бой! Все это препятствует проникно- 
вению в корпус пыли и влаги и удер- 
живает смазку внутри механизма. В 
результате экзекуции "американец” 
лишился двух зубьев на шестеренке 
хвостовика. Кстати, при аналогичных 
повреждениях в обычной эксплуата- 
ции ключ подлежит ремонту или за- 
мене - пожизненная гарантия! 


РАКОМ Л 51 А 



"Француз”, похоже, перехитрил 
всех - принеся в жертву присоедини- 
тельный квадрат, он сберег механизм 
трещотки. Ремонтопригодность изде- 
лия также на высоте - чтобы добрать- 
ся до “потрохов” достаточно отвернуть 
всего один винт. Зубья корпуса целы, 
храповик тоже. На трещотки ФАКОМ 
также распространяется пожизненная 
гарантия с ремонтом. То есть для вос- 
становления работоспособности изде- 
лия в фирменном магазине ему заме- 
нят хвостовик. 

8ТАН^VVI^^Е 435 

Отворачиваем два винта - "немцу” 
крепко досталось "по зубам” Сломаны 
один зуб собачки и три - подвижной ча- 
сти хвостовика. Ремонтопригодность не 
ахти какая - собачка раскернена и про- 
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несколько повреждено. Храповик свои 
зубья спас, но при этом треснул попо- 
лам. Ось его крепления сильно де- 
формирована. Корпус хвостовика 


сто так ее не вытащить. Впрочем, вла- 
дельца ключа это беспокоить не должно 
- "Штальвилле” тоже поддерживает по- 
жизненную гарантию. 

МЕТВІМСН 



"Голландца” заклинило - виноваты 
остатки зубьев, срезанных с шестерен- 
ки хвостовика. Корпус изделия не по- 
страдал, а трещотку необходимо полно- 
стью заменить - храповик "забит” со- 
бачка искорежена... уцелела лишь пру- 
жина собачки. Само собой, “Метринч” 
можно отремонтировать или заменить у 
представителя фирмы. 

БЕЗЫМЯННЫЙ 

Восточный пришелец погиб. Че- 
тыре зуба на корпусе выбиты, еще 

РЕЗУЛЬТАТЫ ИСПЫТАНИЙ 
КЛЮЧЕЙ-ТРЕЩОТОК 


Модель, 

страна 


раскололся. Жаль беднягу - восста- 
новить его уже невозможно. Обме- 
нять тоже негде - рынок есть рынок. 
Хотя, по большому счету, сильно кри- 
тиковать ключ из Тайваня все же не 
стоит. Сделан он аккуратно, требова- 
ния ГОСТа выполняет, а коли вы пре- 
высили допустимый крутящий момент 
- пеняйте на себя. 

Напомним, пожизненная гарантия 
у всех именитых участников теста 
имеет ряд особенностей. Мы, напри- 
мер, сломали ключи намеренно с по- 
мощью специального оборудования и. 


если честно, при ремонте или обмене 
должны заплатить. Другое дело, если 
поломка возникла по вине производи- 
теля, причем инструмент использо- 
вался по назначению и владелец в его 
отказе не виноват - тогда платить не 
придется. 

Подведем итоги. С точки зрения 
технического совершенства места в 
табели о рангах распределились сле- 
дующим образом. Первое поделили 
ключи ФАКОМ и ”Снап-он”. Далее 
идут "Штальвилле” "Метринч” и безы- 
мянный. Если же забыть о громких 
именах, пожизненной гарантии и пре- 
стиже, то первое место по соотноше- 
нию "цена-качество” занял инстру- 
мент... из Тайваня. Безродное изде- 
лие честно выдержало все испытания, 
а по внешнему виду ничуть не хуже 
одного из победителей. При этом 
вместо одной фирменной трещотки 
можно приобрести от 10 до 40 безы- 
мянных. Дешевых, вполне работоспо- 
собных, удобных. Возможность по- 
ломки и нестабильность качества от 
партии к партии пугает несильно. Ес- 
ли такая трещотка сломалась - неве- 
лика потеря, купите новую. Но вполне 
возможно, что, несмотря на отсутст- 
вие фирменного клейма, она верой и 
правдой прослужит вам много лет. 



Размеры присоединитель- 
ного квадрата "торцевая 
головка - вороток”, мм 



Наименьший испытательный крутящий момент 

по ГОСТ 25605-83, Н-м 

(нормальные условия/тяжелые условия) 


Разрушающий крутящий момент, Н-м 


Стоимость, долл. США 


8пар-оп Р-830, 
США 


9,505 


165/202 


251,6 


100-120 


расой Л51А, 
Франция 


9,465 


165/202 


325,5 


40-50 


ЗІаИІѵѵіІіе 435, 
Германия 


9,485 


165/202 


320,0 


40-45 


МеІгіпсН, 

Голландия 


Безымянный, 

Тайвань 


9,515 


9,295 


165/202 


165/202 


283,0 


216,0 


35^0 


2,5-3 
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РУЛЕВОЙ МЕХАНИЗМ 
КАМАЗА 


Владимир АРБУЗОВ. Технический центр ЗР "Можайский*’ 



Руководство по эксплуатации и ре- 
монту автомобилей КамАЗ предписыва- 
ет ремонтировать рулевой механизм ис- 
ключительно в специализированной ма- 
стерской и поручать это квалифициро- 
ванным специалистам. Только где таких 
напасешься? К тому же дорого. Но не- 
большой ремонт вполне можно одолеть 
своими силами. Замена манжет и втулок 
вала сошки - типичная неисправность, 
которая поддается ремонту ”на коленке” 

Провоцирует беду неподходящее 
или грязное масло в системе гидроуси- 
лителя, длительное движение с вывер- 
нутыми до упора колесами или пренеб- 
режение прогревом масла. После дол- 
гой зимней стоянки, пустив двигатель, 
нелишним будет слегка покрутить ру- 
лем. Если этого не делать - масло ра- 
зогреется лишь в насосе и золотнико- 
вом механизме, а в рулевом останется 
холодным - отсюда и износ втулок, раз- 
рывы манжет. 

Со временем из-под вала сошки 
начинает сочиться масло. Сначала кап- 
лями, дальше - больше. Насос гудит, а 
руль становится "тяжелым” Не принять 
меры - значит вывести насос из строя: 
без масла быстро изнашивается его 
статор и лопасти ротора. Вскоре долив- 
ка масла в бачок насоса гидроусилите- 
ля становится ежедневной операцией. 
Пора браться за ремонт. 

Если заменить только манжету - 
результата не будет. Изношенные втул- 
ки оставляют валу такую свободу, что 
никакая резина не устоит. 

Для ремонта снимаем рулевой ме- 
ханизм с автомобиля. 



Расшплинтовываем... 



...и отворачиваем гайку пальца рулевой тяги. 



Наносим несколько сильных ударов по бобышке 
сошки вдоль оси, пока палец не отделится от 
гнезда. 


Если сошка закреплена гайкой - от- 
вернуть ее лучше на автомобиле, ис- 
пользуя сам гидроусилитель. Для этого 
выворачиваем руль вправо, затем ключ, 
удлиненный трубой, надеваем на гайку, а 
трубу опираем о пол. Пускаем двигатель 
и поворачиваем руль влево. Проворачи- 
ваясь, вал сошки освободится от гайки. 



Разрезная сошка снимается легче - достаточно 
отвернуть два стяжных болта. 



Прежде чем снять сошку, пометим кернером ее 
положение на шлицах. Предусмотренные для 
этого сдвоенные шлицы можно потом не разгля- 
деть и неправильно закрепить сошку. 



Отворачиваем от рулевого механизма по/щодящую 
и отводящую трубки и, чтобы не стекало масло из 
бачка насоса, закупориваем их подручными сред- 
ствами (деревянными пробками или ветошью). 



Шестигранником "на 12" отворачиваем пробку 
картера рулевого механизма и, вращая руль вле- 
во-вправо, сливаем масло. 



Расшплинтовываем клиновой палец нижнего 
карданного шарнира... 
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...отворачиваем гайку... 



...выбиваем палец и сдвигаем вилку кардана с ва- 
ла рулевого механизма. 



Ключом "на 24" отворачиваем четыре болта, кре- 
пящих рулевой механизм к кронштейну рессоры. 



Снимаем механизм с автомобиля, моем и ключом 
"на 1Т’ отворачиваем девять болтов крышки. 



Тяжелым молотком со стороны сошки аккуратно 
выбиваем вал вместе с крышкой. 



I 

Снимаем большое и малое резиновые уплотни- 
тельные кольца. Если они не повреждены, то 
можно вторично использовать их при сборке. 


11 


а оими а 
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Снимаем упорное кольцо наружной манжеты... 



...изнутри выбиваем старую наружную... 



...и снаружи внутрь - внутреннюю манжету. 



Оправкой для запрессовки выбиваем изношен- 
ную втулку и вместо нее устанавливаем новую. 



Разверткой диаметром 58 мм обрабатываем за- 
прессованную в картер втулку. 



Обстукивая молотком по периметру, устанавли- 
ваем наружную манжету, поверх нее резиновый 
пыльник и стопорное кольцо. 



Изнутри картера устанавливаем стальное кольцо 
и манжету. 

Обратите внимание: самоподжим- 
ные кромки обеих манжет ориентиро- 
ваны внутрь рулевого механизма. 

Собираем и устанавливаем на ав- 
томобиль отремонтированный меха- 
низм. доливаем масло в бачок насоса 
гидроусилителя, но прежде чем соеди- 
нить сошку с рулевой трапецией, про- 
качиваем гидросистему. 



Надеваем на клапан резиновый шланг и опускаем 
другой его конец в подходящую емкость (удобна 
пластиковая бутылка). 


Дальше порядок такой: 

1. Пускаем двигатель. 2. Поворачива- 
ем руль да упора влево и ключом ”на 14” 
немного отворачиваем клапан. Скопив- 
шиеся под ним воздух и масло будут вы- 
ходить до тех пор, пока мы удерживаем 
руль в крайнем положении. 3. Через не- 
сколько секунд отпускаем руль, завора- 
чиваем клапан и доливаем масло в бачок 
насоса. 4. Поворачиваем руль до упора 
вправо и снова возвращаем влево. 

Повторяем пункты 2, 3, 4 до тех пор, 
пока из клапана не будет выходить масло 
без примеси воздуха, и, лишь после того 
как гидросистема полностью прокачана, 
соединяем сошку с рулевой трапецией. 
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ІЯ «РЕНО-19» выпуска с 1988 по 1994 г. (карбюраторные версии ). 



1 Фары, передние и задние фонари, противотуманные фары, сигнализаторы поворота, 

1 освещение номерного знака, аварийное освещение 



Пг 

афон осв( 

мщении салона, зу 

ммер 




Комбинация приборов и индикаторы 


Датчики 


Датчики 
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При чтении схемы вам встре- 
тятся провода, оканчивающиеся 
белыми прямоугольниками. Это 
означает, что продолжение данно- 
го провода находится около прибо- 
ра, наименование которого и но- 
мер контакта указаны внутри пря- 
моугольника. Например, провод от 
контакта «1» генератора 02 окан- 
чивается прямоугольником с обо- 
значением «Н2-11». Соответствен- 
но, и провод от индикатора Н2 по- 
мечен прямоугольником с адресом 
«02-1 ». 

Электрооборудование этой мо- 
дели претерпевало постепенные 
изменения, поэтому на вашем 
автомобиле могут быть отдель- 
ные несущественные отличия. 

А1 - электронный блок за- 
жигания; Р - предохранители 
(для удобства сохранена их за- 
водская нумерация): 01 - акку- 
муляторная батарея; 02 - гене- 
ратор; Н1 - звуковой сигнал; Н2 

- индикатор неисправности ге- 
нератора; НЗ - тахометр: Н4 - 
индикатор включения задних 
противотуманных фонарей; Н5 - 
индикатор включения ближнего 
света фар: Н6 - индикатор 
включения противотуманных 
фар; Н7 - индикатор включения 
стояночного тормоза и падения 
уровня тормозной жидкости; Н8 

- индикатор резервного остатка 
топлива: Н9 - указатель уровня 
топлива в баке; НЮ - индикатор 
включения обогрева заднего 
стекла и наружных зеркал; Н11 - 
индикатор аварийного давления 
масла; Н12 - индикатор перегрева 
двигателя; Н13 - указатель темпе- 
ратуры охлаждающей жидкости; 
Н14 - индикатор включения габа- 
ритного освещения; Н15 - индика- 
тор включения дальнего света фар; 
Н16 - индикатор включения левого 
указателя поворота; Н17 - индика- 
тор включения правого указателя 
поворота: Н18 - индикатор вклю- 
чения аварийной сигнализации; 
Н19 - указатель уровня масла в 
двигателе; Н20 - индикатор износа 
тормозных накладок; К1 - реле по- 
догрева впускного коллектора: К2 

- реле указателей поворота; КЗ - 
реле противотуманных фар; К4 - 
предупреждающий зуммер вклю- 
ченного освещения; К5 - реле обо- 
гревателя заднего стекла; М1 - 


стартер; М2 - электродвигатель 
вентилятора системы охлаждения; 
М3 - стеклоочиститель ветрового 
стекла: М4 - насос омывателя вет- 
рового стекла; М5 - насос омыва- 
теля заднего стекла; Мб - стекло- 
очиститель заднего стекла; М7 - 
электродвигатели левого зеркала; 
М8 - электродвигатели правого 
зеркала; М9 - электродвигатель 
вентилятора отопителя; Р1 - дат- 
чик положения коленчатого вала; 
Р2 - датчик уровня топлива в баке; 
РЗ - датчик температуры охлажда- 
ющей жидкости; Р1 - подогрева- 
тель впускного коллектора; Р2 - 


подогреватель карбюратора; РЗ - 
прикуриватель; Р4 - обогреватель 
заднего стекла; Р5, Р6 - подогре- 
ватели наружных зеркал: 81 - за- 
мок зажигания; 82 - распредели- 
тель зажигания: 83 - термовыклю- 
чатель вентилятора системы охла- 
ждения; 84 - термовыключатель 
подогрева впускного коллектора: 
85 - выключатель освещения пер- 
чаточного ящика; 86 - выключа- 
тель освещения багажника; 87 - 
выключатель фонарей заднего хо- 
да; 88 - выключатель стоп-сигна- 
лов; 89 - выключатель задних про- 
тивотуманных фонарей; 810 - пе- 
реключатель света фар, переклю- 
чатель указателей поворота и 
кнопка звуковых сигналов; 81 1 - 
выключатель аварийной сигнали- 
зации; 812 - выключатель проти- 
вотуманных фар: 813, 814 - двер- 


ные выключатели освещения са- 
лона; 81 5 - переключатель стекло- 
очистителей и стеклоомывателей; 

816 - выключатель обогрева зад- 
него стекла и наружных зеркал; 

817 - переключатель регулировки 
наружных зеркал; 818 - переклю- 
чатель вентилятора отопителя; 819 
- датчик включения стояночного 
тормоза; 820 - датчик уровня тор- 
мозной жидкости; 821 - датчик 
аварийного давления масла; 822, 
823 - датчики износа фрикционных 
тормозных накладок; ѴѴ1 - лампа 
освещения перчаточного ящика; 
ѴѴ2 - лампа освещения багажника; 


ѴѴЗ, ѴѴ1 1 - левый и правый проти- 
вотуманные задние фонари; ѴѴ4, 
ѴѴ10 - фонари заднего хода; ѴѴ5 - 
левый задний указатель поворота; 
ѴѴ6 - лампа левого заднего габа- 
ритного освещения и стоп-сигнала; 
ѴѴ7 - лампы подсветки номерного 
знака; ѴѴ8 - лампа правого заднего 
габаритного освещения и стоп- 
сигнала; ѴѴ9 - правый задний ука- 
затель поворота: ѴѴ12 - левая пе- 
редняя лампа габаритного осве- 
щения; ѴѴ13 - правая передняя 
лампа Габаритного освещения; 
ѴѴ14 - левый передний указатель 
поворота; ѴѴ15 - правый передний 
указатель поворота; ѴѴ16, ѴѴ17 - 
левая и правая головные фары; 
ѴѴ18; ѴѴ19 - противотуманные фа- 
ры; ѴѴ20 - плафон освещения са- 
лона; ѴѴ21 - лампа подсветки ком- 
бинации приборов. 



РЕМОНТ 

’ТРАНАТЫ” ПОД МАШИНОЙ 


“Г ранатой” в просторечии нередко именуют шарниры равных угловых 
скоростей (ШРУСы). Многие считают их вещью в себе. Кто и зачем придумал 
ШРУС? У автомобильных умельцев по количеству легенд этот узел соперничает 
с карбюратором. Г аражные спецы предпочитают с ним не связываться. 

Но не всегда можно этого избежать. Рассказывает Евгений БОРИСЕНКОВ. 


ВАЗ 2108..2110 

Практически в любом автомобиле 
есть карданные шарниры. Они нужны для 
силовой связи механизмов, валы кото- 
рых вращаются под углом друг к другу. 
Причем угол этот в движении может из- 
меняться. Именно так, например, рабо- 
тают шарниры в карданной передаче 
привычных нам "Жигулей” Однако эта 
конструкция, простая и надежная, в 
трансмиссии переднеприводных автомо- 
билей не прижилась, поскольку именно 
здесь проявляется ее серьезный недос- 
таток: ведомый вал относительно веду- 


Рис. 1. Карданная передача. Зависимость скорости 
вращения валов от их взаимного положения (уг- 
лов): 0 )| -угловая скорость ведущего вала (посто- 
янная); 0 ) 2 -тоже- ведомого; СИ - текущий угол 
поворота ведущего вала; 7 і и 72 - угол между ва- 
лами (7, >72^. 

щего вращается... неравномерно! Так, 
как показано на графике (рис. 1). 

На практике это означает, что в по- 
вороте передние ведущие колеса с та- 
кими шарнирами будут двигаться рыв- 
ками, дергая всю машину, причем тем 


сильнее, чем круче вывернули руль. 
Однако, если угол не превышает 20°, 
пульсации малозаметны. 

Вот в этот допуск как раз и укладыва- 
ются трансмиссионные валы "классиче- 
ских” автомобилей. А для ведущих и одно- 
временно управляемых колес крестовины 
малопригодны - здесь нужен угол граду- 
сов эдак 45. Для этого и служат ШРУСы. 
Они способны обеспечить требуемый угол 
при сохранении равномерности вращения 
колес. В основе их конструкции лежит 
единый принцип: точки контакта деталей, 
передающих вращение, должны распола- 
гаться в биссекторной плоскости валов (то 
есть находиться от них на равных рассто- 
яниях, рис. 2). Виды таких шарниров раз- 
нообразны. На "самарах” используется 
универсальный шестишариковый шарнир 
типа ГКН (рис. 3). Устроен он непросто. На 
внутренней поверхности цилиндрического 
корпуса шарнира нарезаны шесть канавок 
эллиптического сечения. Такие же канав- 
ки и на сферической поверхности кулака. 
В них размещены шесть шариков, 
разделенные сепаратором. Специальная 
конфигурация поверхностей деталей за- 
ставляет шарики при наклоне вала фикси- 
роваться в биссекторной плоскости. Осе- 
вое перемещение происходит по продоль- 
ным канавкам корпуса. При этом шарики 
не перекатываются, а скользят, что не- 
сколько снижает КПД шарнира. 

Правильно изготовленный ШРУС 
долговечен. Срок его службы соизмерим с 
ресурсом всего автомобиля. Ремонту он 
не подлежит, так как конструкция не допу- 
скает восстановления деталей. Изношен- 


ный шарнир хрустит, особенно при резком 
троганье с места. Для диагностики наруж- 
ного полезно еще и вывернуть колеса до 
отказа в соответствующую сторону. Пре- 
ждевременную кончину ШРУСа вызывает, 
как правило, негерметичность защитного 
чехла. Узрев такую неприятность, чехол, 
естественно, надо немедленно заменить. 
Тогда шарнир, своевременно очищенный 
от грязи и набитый свежей смазкой, про- 
должит службу. Упущенное время вполне 
может обернуться его заменой и тысячей 
рублей новыми. Так что почаще загляды- 
вайте под машину. Окупится! 

Сегодня мы займемся спасением 
наружного шарнира "Самары” Процесс 
разборки внутреннего - аналогичен. 
Помимо прочего, понадобятся крепкие 
тиски и медная оправка. Сначала сни- 
маем привод с автомобиля. Для этого: 


Отворачиваем гайку крепления наружного шар- 
нира к ступице. 


Обычному ключу это может оказаться не под си- 
лу. Из двух обрезков трубы и головки "на 30" мы 
изготовили специальный. 


Рис. 2. Схема 
шарнира: А - 
биссекторная 
плоскость. 




} 


Рис. 3. Шарнир равных угловых скоростей: 
1 - корпус; 2 - шарики; 3 - кулак; 4 - обойма. 


Под гайкой есть специальная шайба. Имеет 
обыкновение теряться при разборке! 
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Ключом "на ІТ отворачиваем два болта крепле- 
ния шаровой опоры к кулаку. Вместо этого мож- 
но отделить опору от рычага, но разобрать это 
соединение будет посложнее. 



Отводя кулак, вынимаем шлицевую часть шарни- 
ра из отверстия в ступице. 



Выбиваем внутренний шарнир из корпуса глав- 
ной передачи ударами через медную оправку. 
Масло из коробки передач перед этим нужно 
слить. Но если поленились, подставьте емкость 
под открывающееся отверстие. 



Снимаем привод с автомобиля и, хорошенько 
очистив, принимаемся за шарнир. 



Снимаем хомут защитного чехла, сжав его пасса- 
тижами типа "кобра” за специальные выступы и 
одновременно отверткой расцепляя замок. 
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СвоимиС^і 


.ими 



Сдвинув чехол, сбиваем шарнир с вала, ударяя по 
внутренней обойме. 




На валу должны остаться два кольца - упорное и 
стопорное. Если их нет (разрушились в процессе 
демонтажа), купите новые. 



Зажав вал шарнира в тисках, легкими ударами 
через оправку поворачиваем сепаратор вместе с 
кулаком до тех пор... 



...пока можно будет вынуть один шарик. 


Внимание! Многие руководства по 
ремонту рекомендуют помечать детали 
шарнира, чтобы при сборке сохрани- 
лось их взаимное положение. Но не 
указывают, как. Тыкать фломастером в 
грязный шарик бесполезно (тот, что на 
снимке, для наглядности предваритель- 
но помыли). Бить керном по его рабочей 
поверхности - глупо. Поэтому лучше 
пометить первую канавку и, вынимая 
поочередно шарики, например по часо- 
вой стрелке, разложить их по порядку . 



Вынув все шесть шариков, ставим сепаратор 
вертикально, так, чтобы его удлиненные окна пе- 
ресекались с торцом корпуса, и извлекаем сепа- 
ратор с кулаком. 



Вращая кулак, утапливаем один из его выступов 
в удлиненном окне сепаратора и разъединяем эти 
детали. 


Сборку проводим в обратной пос- 
ледовательности. К этому - несколько 
замечаний. 

Сколов, трещин и следов коррозии 
на рабочих поверхностях шарнира быть 
не должно. 

Перед сборкой детали тщательно 
покроем смазкой ШРУС-4. Остальное 
заложим после сборки. Общее количе- 
ство смазки - 80 граммов. Шарики ус- 
танавливайте в сепаратор один напро- 
тив другого. Перед установкой хомутов 
выпустите воздух из чехла, оттянув от- 
верткой его внутренний посадочный по- 
ясок. Затянутые хомуты должны обес- 
печить шарниру полную герметичность. 
И не забудьте залить (долить) масло в 
коробку передач! 
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ОСНАСТКА 

УНИВЕРСАЛЬНЫЙ "СПЕЦИАЛИСТ” 


При разборке коробки передач ряд операций легче и удобнее 
выполнять, используя съемник. Какой? Вот что предлагает 
Валентин ГРИГОРЬЕВ. 


Довольно часто универсальный 
съемник здесь оказывается малоприго- 
ден, а то и совсем неприменим - потре- 
буется специальный. Универсальным 
съемник называют за то, что он дает 
возможность выполнять самые различ- 
ные работы применительно к различ- 
ным размерам демонтируемых деталей. 
Между тем, такая универсальность в 


сменных кареток с вкладышами, сило- 
вого винта и траверсы. 

Здесь предлагается конструкция 
съемника для ремонта коробок как с 
цилиндрической главной передачей 
(при поперечном расположении двига- 
теля на переднеприводном автомоби- 
ле), так и с гипоидной (при продоль- 
ном). С одной стороны, инструмент по- 


этот наконечник повышает механиче- 
ский КПД механизма. Иными словами, 
при выпрессовке какой-либо детали 
требуются меньшие усилия, да к тому 
же и сама резьба служит дольше. 

Диапазон применимости съемника 
(так называемая геометрическая зона 
применения) определяется размерами 
8і и 82 на рисунке. Так, для захватов 3 
размером А=200 мм и наконечника 5 
размером 83=45 мм мы получили 
8і=37 мм, 82=111 мм. При использова- 
нии захватов увеличенной длины 
(А=250...315 мм) и наконечников 5а 



Съемник подшипников и шестерен валов коробок передач: 
1 - винт; 2 - траверса; 3 - захват (2 шт.); 4 - винт М4 (2 шт.); 5 - на- 
конечник; 6 - шарик диаметром 16 мм. 



ряде случаев может иметь обратный 
эффект - по той или иной причине 
съемник оказывается непригоден. 
Вспомните "шведский ключ” С его по- 
мощью нетрудно отвернуть многие бол- 
ты и гайки, если к ним есть доступ. Но в 
автомобиле немало и таких, к которым 
подобраться можно только "своим” клю- 
чом. В качестве примера назовем ко- 
робку передач автомобилей ГАЗ. При 
ее разборке из-за большой длины ва- 
лов не обойтись без специального при- 
способления - съемника 7823-6088-01. 
Он состоит из двух длинных шпилек, 
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лучился специальным, ибо предназна- 
чен именно для работ с коробками пе- 
редач, а с другой - в значительной ме- 
ре универсальным, поскольку позволя- 
ет разбирать первичные и вторичные 
валы целого ряда агрегатов. 

Съемник (см. рис.) имеет захваты с 
губками трех различных толщин и нев- 
ращающийся наконечник винта. Пос- 
леднее особенно важно для валов с 
центральным резьбовым отверстием: 
при выпрессовке не повреждается 
первый виток резьбы. Кроме того, в 
сочетании с трапецеидальной резьбой 


размером Зз=75..100 мм область воз- 
можного применения съемника значи- 
тельно расширяется. 

Детали приспособления, в первую 
очередь захваты, должны быть выпол- 
нены из легированной стали с соответ- 
ствующей термообработкой (как пра- 
вило, это закалка с высоким отпуском), 
поскольку губки захватов испытывают 
большие нагрузки. Неправильная тер- 
мообработка приводит к тому, что они 
отгибаются или, напротив, отламыва- 
ются из-за чрезмерной хрупкости ма- 
териала. 
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РЕГЛАМЕНТНЫЕ РАБОТЫ 

ТАЗЕЛЬ”: МЕНЯЕМ 


Владимир АРБУЗОВ. Технический центр ЗР 
"Можайский” 


Ремень, изобретение древнейшее и универсальное, - 
орудие труда, элемент одежды и аргумент в воспитании се- 
годня занял прочное место и на автомобиле. 

Операция по замене ремня привода генератора и помпы 
на "волговском” моторе ЗМЗ-402 настолько проста и оче- 
видна, что и рассказывать об этом вроде незачем. Но не на 
"Газели”! Здесь под капотом тесно, а ремень приходится ме- 
нять часто. Пока не обтерлись шкивы, ремня хватает на 
10-12 тысяч километров. 

Работать лучше в перчатках - в рабочей зоне очень 
много острых углов, а если ремень только что порван, то еще 
и горячо от двигателя. 

Итак, открываем капот и приступаем к работе. Провере- 
но - переднюю панель вместе с облицовкой радиатора луч- 
ше сразу снять - без нее замена пройдет намного быстрее. 



Ключом ”на 12" отворачиваем по 
два болта на правой и левой сторо- 
нах панели и ключом "на 10" - один 
болт под замком капота. 



Снимаем с автомобиля переднюю 
панель вместе с решеткой и ставим 
ее рядом, насколько позволяет 
трос замка капота. 



Ключом "на 12" ослабляем на гене- 




Ключами "на 12" и "13" ослабляем 
нижнюю гайку ролика натяжителя... 



...и ключом "на 13” ослабляем гай- 
ку самого натяжителя. 



Скинув ремень вентилятора со 
шкива коленчатого вала, продева- 
ем его между лопастями вентиля- 
тора. Проворачивая вентилятор, 
вынимаем ремень. 



Таким же образом снимаем ремень 
водяного насоса. 


Новые ремни и переднюю 
панель устанавливаем в об- 
ратной последовательности. 



Ключом "на 10” отворачиваем два 
болта снизу декоративной решетки. 


раторе болт натяжителя ремня... 



...и подходящим воротком сдвига- 
ем генератор к двигателю. Ремень 
ослабнет. 



Сдвигаем ролик к двигателю. 



Нижний средний болт панели можно 
не заворачивать - прочности остав- 
шихся вполне достаточно, зато 
можно сэкономить немного времени 
при частой смене ремней в дороге. 
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БЕЗ КУВАЛДЫ 

КАЖДОЙ ГОЛОВКЕ СВОИ ВТУЛКИ 


Двигатель "Москвича” не отнесешь к числу вечных и после 
определенного пробега его приходится ремонтировать. 

Одна из "типовых” работ - замена направляющих втулок клапанов. 
Слово - Валентину ГРИГОРЬЕВУ. 


При запрессовке втулок двига- 
телей ”412” и ”331” рекомендован на- 
тяг 0,025-0,064 мм (диаметр отвер- 
стия - 14,997-14,97 мм, наружный 
диаметр втулки - 15,034-15,022 мм), 
а при запрессовке ремонт- 
ных втулок - 0,03-0,064 мм 
(диаметр отверстия 
15,12-15,142 мм, диаметр 
втулки - 15,172 -15,184 мм). 
Названные величины натяга 
для "Москвича” примерно 
вдвое меньше, чем для "жигу- 
лей” и "самар” однако по ряду 
причин выпрессовать и за- 
прессовать втулки "Москвича” 
ощутимо труднее. Во-первых, 
у них больше наружный диа- 
метр. А значит, увеличивается 
объем деформируемого при 
запрессовке-выпрессовке 
металла, растет и площадь 
поверхности пригорания в ре- 
зультате перегрева. Во-вто- 
рых - и это главное - при вы- 
прессовке приходится иметь 
дело с большим (26°) углом 
отклонения осей клапанов от 
вертикали (сравните, у "жигу- 
лей” - 20°, у "самар” - 13,5°). 

Довольно часто при ре- 
монте "москвичей” нам не уда- 
валось выпрессовать втулки ни 
ударами через специальную 
оправку, ни винтовым приспо- 
соблением, пока мы не рас- 
сверливали их или не нагрева- 
ли головку блока. На рисунке а 
показано, как выполняется вы- 
прессовка втулки с помощью 
специального приспособления. 

Главная его деталь - опора 6. 

Мы ее изготовили фрезерова- 
нием, однако это совершенно необяза- 
тельно, можно применить и сварку - все 
зависит от ваших возможностей. 

Так как угол наклона оси клапана к 
вертикали у этого двигателя равен 26°, 
сила, стремящаяся сдвинуть опору от- 
носительно головки блока, составляет 
44% усилия выпрессовки (желающие 
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легко могут проверить это вычисления- 
ми - см. схему на рисунке а). Если уси- 
лие выпрессовки Р равно 1000 кгс, то 
нормальная сила N составляет 900 кгс. 
Следовательно, при коэффициенте 


трения 0,4 удерживающая сила (сила 
"сцепления” - сравните с шиной!) равна 
360 кгс, то есть на 80 кгс меньше силы 
Р. Иными словами, выпрессовка не 
пойдет; опора сдвинется по головке 
блока, повреждая связку деталей, не- 
посредственно воздействующих на 
втулку. Как минимум, сомнется резьба 


МІО на шпильке, а у втулки отломится 
край. Поэтому опору нужно специально 
удерживать, предотвращая ее сдвиг по 
головке. Для этого предусмотрены за- 
цепы 5, закрепленные на опоре болта- 
ми МІО-35. 

Остальные детали устройства для 
выпрессовки - наконечник 2, шпилька 
4 и гайка 7 те же, что используются 
при аналогичной работе на двигате- 
лях ВАЗ-2101, 2106 (ЗР, 1998, № 11). 


Запрессовать новую (ремонтную) 
втулку можно так, как показано на 
рисунке б. Детали приспособления те 
же, что указаны выше, к ним лишь 
добавляется опорная втулка гайки 8 - 
аналогичная используется при ра- 
боте с восьмиклапанными двигате- 
лями ВАЗ. 



Выпрессовка изношенной направля- 
ющей втулки клапана: 1 - головка 
блока цилиндров; 2 - наконечник; 
3 - втулка клапана; 4 - шпилька; 
5 - зацеп; 6 - опора приспособления; 
7 - гайка; 8 - опорная втулка. 
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РиіІІ ПМЕРМНЫІ НІІМПІІЕІ: 


ВЧЕРА И ЗАВТРА 


1998 год коренным образом 
изменил ситуацию на рынке подер- 
жанных автомобилей России. Об этом 
было уже сказано много. А вот на что на- 
деяться потребителю в нынешнем году? 
Чтобы ответить на этот, интересующий 
очень многих вопрос, вспомним поквар- 
тальную динамику цен прошлого года и 
попробуем спрогнозировать ее на начало 
года нынешнего. 


ГОД 1998-й. ИСТОРИЯ 

I квартал. Начало не предве- 
щало ничего неожиданного. Каза- 
лось, рынок стабилизировался и 
цены как в рублях, так и в долла- 
рах ожидают лишь сезонные коле- 
бания. Действительно, к весне, 
как всегда, наметилось увеличе- 
ние спроса и некоторое повыше- 
ние цен. Например, средняя на 
ВАЗ-2106 выросла на 2,5%, на 
ВАЗ-21 083 - на 6%. Цены на ино- 
марки 1984-1986 гг. после зимы 
несколько упали (на $200-300), на 
более же новые, 1992-1996 гг. вы- 
пуска, выросли на $300-1000, в за- 
висимости от модели. Так, средняя 
цена ”Ауди-100" 1993 года в янва- 
ре равнялась $18 300, а в марте - 
$18 800. 

П квартал. Цены снизились и 
все три месяца держались пример- 
но на одном уровне. Спрос и пред- 
ложение находились в относитель- 
ном равновесии, при том, что объем 
предложений на рынках страны 
увеличился почти в два раза по 
сравнению с тем же периодом про- 
шлого года. В минувшем году этот 
квартал был самым "урожайным”. 

III квартал. Небольшой рост 
цен на иномарки и незначительное 
падение на отечественные, осо- 
бенно "молодые" модели. Цены в 
долларах и в рублях "шли в ногу", 
пока не "споткнулись" о 17 августа. 
После стремительного падения 
рубля рынок подержанных автомо- 
билей замер в ожидании. Спрос 
резко упал. К концу сентября цены 


на отечественные подержанные автомо- 
били снизились на $500-2000 в зависимо- 
сти от года выпуска (более старые авто- 
мобили упали в цене меньше). Иномарки 
продержались дольше и подешевели 
меньше (от $300 до 1500). 

IV квартал. Постепенно и продавцы, 
и покупатели стали адаптироваться к но- 
вой ситуации. В октябре снижение цен 
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Изменение средней цены на автомобили 
1992 года выпуска. 



Изменение средней цены на автомобили 
1993 года выпуска. 


продолжалось (около 4%). Появилось 
много объявлений об обмене иномарок 
на отечественные автомобили (особен- 
но в западных регионах России) по при- 
чине возрастания привязанных к долла- 
ру цен на обслуживание и запасные ча- 
сти. К концу года ситуация несколько 
стабилизировалась. Кризис перешел в 
затяжной, и скачков цен больше не на- 
блюдалось. 


ГОД 1999-й. ПРОГНОЗ 

Попробуем взглянуть на два 
месяца вперед, используя накоп- 
ленные у нас данные за два года. 

Можно предполагать, что значи- 
тельного роста или падения цен на 
подержанные автомобили в начале 
1999 года не произойдет. Ситуация 
стала напоминать тот же период про- 
шлого года, только уровень цен в дол- 
ларах стал ниже. Снова вступили в 
силу объективные факторьі роста 
(падения) цен, сезонные колебания, 
снова можно пытаться серьезно про- 
гнозировать ситуацию на рынке. 

Итак, средняя цена переднепри- 
водных ВАЗов - наиболее ликвидных 
автомобилей на вторичном рынке - в 
марте возрастет примерно на 10%. А 
вот на заднеприводные ВАЗы цены в 
весенние месяцы практически не из- 
менятся. Возможно незначительное 
- на 5% увеличение цены на "москви- 
чи", но стоимость этих автомобилей 
так невелика, что это повышение бу- 
дет просто незаметно. 

Одни из самых популярных (по 
критерию цена-объем) за послед- 
ний год-два отечественных автомо- 
билей - "волги" в весенние месяцы 
немного повысятся в цене на вто- 
ричном рынке или же останутся в 
прежнем ценовом диапазоне. 

Особо отметим иномарки. Пос- 
ле резкого сентябрьского снижения 
цен весной следует ожидать более 
резкой градации в ценах на "новые" 
(не старше 4 лет) и "старые” маши- 
ны. У последних возможно сниже- 
ние стоимости на 8-12%. 
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читайте в ПІ! 3 - 1999 


Ответы на задачи, 
помещенные на стр. 109: 

1,5, 8,11,13,14,16,19. 

I. Сигнал регулировщика разрешает 

движение всем. При этом води- 
тель грузовика должен уступить 
дорогу не только трамваю, но и 
пешеходам, переходящим проез- 
жую часть, на которую он пово- 
рачивает (пункты 6.10, 13.1, 13.6). 

II. Руководствуясь пунктом 13.13 Пра- 

вил и здравым смыслом, надо 
притормозить и продолжить дви- 
жение лишь после того, как ста- 
нет ясно, что намерен делать во- 
дитель грузовика - воспользо- 
ваться преимуществом, если он 
на главной дороге, или уступить 
дорогу легковому автомобилю. 

III. В населенном пункте трамвайные 

пути слева от легкового автомо- 
биля не могут служить препятст- 
вием для его остановки у левого 
края проезжей части дороги, 
имеющей по одной полосе для 
движения в каждом направлении 
(пункт 12.1). 

IV. Длина гибкой сцепки должна быть 

4-6 м и обозначена не менее чем 
двумя флажками. Нельзя перево- 
зить людей в буксируемом авто- 
бусе (пункты 20.2, 20.3, "Основ- 
ные положения по допуску ТС к 
эксплуатации” пункт 9). 

V. При неработающем стеклоочисти- 

теле автомобиль эксплуатиро- 
вать нельзя. Если самостоятель- 
но не удается устранить неис- 
правность, следует ехать к месту 
стоянки или ремонта, соблюдая 
осторожность (пункт 2.3.1 и "Пе- 
речень неисправностей и усло- 
вий, при которых запрещается 
эксплуатация ТС” пункт 4.1). 

VI. В этой ситуации надо не только 
остановиться, но и предоставить 
автомобиль в распоряжение сот- 
рудника милиции (пункт 2.3.3). 

VII. Правила не запрещают выпол- 
нять такой маневр, но вы долж- 
ны быть уверены, что переход 
свободен от пешеходов. В про- 
тивном случае обгон не разреша- 
ется (пункт 11.5). 

VIII. Вне населенного пункта запреща- 
ется занимать левую полосу при 
свободной правой. Однако пере- 
строиться можно и после пере- 
крестка (пункт 9.4). 

Задачи подготовил 
Виктор ВОЛЧКОВ 


ГШ'' 


НАШЕ ЗНАКОМСТВО 


Автомобили "Крайслер” принадлежат к амери- 
канскому "техническому авангарду". Новейшая мо- 
дель ЗООМ - пятиметровый седан большого класса - 
обладает темпераментом спортивной машины. 



А • ▼ 


Сравнение ездовых качеств "Нивы" с дизелями разных ма- 
рок представляет особый интерес, поскольку отечественный 
мотор такого типа вскоре станет серийным. 




Зима — лучшая пора, чтобы оценить возможности полноприводного легкового ав- 
томобиля, понять, какими достоинствами оправдано усложнение и удорожание маши- 
ны по сравнению с обычной. 


ТЕХНИКА 


Безопасность должна быть заложена в самой 
конструкции автомобиля - важность этого принципа 
осознали еще десятилетия назад. Начинаем знаком- 
ство с эволюцией понятия "безопасный автомобиль". 


ОБОЗРЕНИЕ 


Бурный процесс в двигателестроении заставляет снова и снова рассказывать о 
новинках в этой области. Их, как вы убедитесь, немало. 


ЭКСПЕРТИЗА 


I Бензонасос - один из самых ответственных элементов 
I системы питания. Разнообразие моделей, предлагаемых ны- 
не на рынке, подсказало тему очередной экспертизы. 






Самые ходовые шины для российских авто - "на 1 3 дюй- Л 

мов”. Девять моделей подверглись экспертной оценке. 


Г 



I 

взгляд НА ВЕШИ 

_п 


"Женский автомобиль” - что это: реальное понятие или пренебрежительный обо- 
рот в устах "сильной половины” водителей? 


Льготы - не только благо, но еще источник злоупотреблений и махинаций. Доста- 
нет ли воли правительству закрыть этот источник? 





КЛУБ автолюбителей 


Не в силах дождаться, пока все дороги России сдела- 
ют проезжими, люди придумывают средства проехать 
там, где это кажется невозможным. 


СВОИМИ СИЛАМИ 


Как сделать Волгу" теплее, а старый "Фольксваген” - устойчивее: как заменить 
подвеску на "Самаре”, оживить генератор "Вольво", отремонтировать компрессор "Му- 
станг”: что "может” тот или иной набор инструмента за свою цену. 


